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Kurznachrichten aus den

Bereichen...

Bergbau

TSM Radbod

Die auf der Schachtanlage Radbod
(BAG Westfalen) eingesetzte Teil-
schnittmaschine ,, WAV 300" von
Westfalia Lunen hat planmaBig am
12. Dezember 1982 mit dem Vortrieb
der 1700 m langen Flozstrecke 753
im FI6z Sonnenschein 2 begonnen.
Bis Ende Februar 1983 wurden

509 m Flozstrecke aufgefahren. Im
Februar betrug die @-Auffahreistung
10,8 m/d. Im Laufe der Auffahrung
muBte teilweise Sandstein im Han-
genden geschnitten werden, was
diese TSM bei allerdings sehr hohem
MeiBelverbrauch zufriedenstellend
bewéltigte.

Die zweite auf dieser Schachtanlage
eingesetzte Teilschnittmaschine ist die
WAV 200", Sie wird nach einer
Uberholung ab Ende Mérz 1983 die
ca. 550 m lange Basisstrecke nach
Osten in Flidz Ernestine auffahren. Da
bei dieser Auffahrung mit einer erhoh-
ten CH-4-Ausgasung des ca. 2m
méachtigen Flézes zu rechnen ist, wird
hier erstmals an einer Teilschnittma-
schine eine von der Fa. Turbofilter
entwickelte Trockenentstaubungsan-
lage mit einer Absaugleistung von
800 m3/min. eingesetzt.

TSM Minister Achenbach

Die , WAV 300" auf der Schachtan-
lage Minister Achenbach (BAG West-
falen) hat Ende Februar 1983 von der
ca. 1400 m langen Flozstrecke in Fl6z
Zollverein 7 946 m aufgefahren. Wéh-
rend dieser Auffahrung muBiten meh-
rere geologische Stérungen durchfah-
ren werden, in denen das Kohlenfldz
vollkommen verschwunden war. Ohne
Berlicksichtigung der Stérungsauffah-
rungen erzielte dieser Vortrieb bisher
durchschnittliche Auffahrleistungen
zwischen 10 und 11 m/d. Auf dem
Schneidarm der Teilschnittmaschine
befindet sich eine nach DH-Vorstel-
lungen neu entwickelte fest montierte
Arbeitsbiihne, die flir die Ausbauarbeit
hydraulisch ausgeschwenkt werden
kann und dann eine Standflache von
ca. 3,5m % 1,1 m hat (Abb.).

TSM Westfalen

Nach dem Umzug des kompletten
TSM-Systems mit dem ,,Roboter” der
Fa. Paurat wurde am 3. Januar 1983
auf der Schachtanlage Westfalen
(EBV) der Vortrieb mit guter Leistung
(Januar 1983 @ 10,8 m/d) wieder
aufgenommen. Der jetzt aufzufah-
rende Bauabschnitt ist eine ca.

1000 m lange Fldzstrecke in Floz

Prasident nach Suden. Zur Zeit wird
eine umfangreiche Stdrungszone
durchortert, die eine groBe Flexibilitat
des TSM-Systems durch vertikal stark
wechselnden Streckenverlauf erfordert
und durch gebrdche Hangendschich-
ten und starken Wasserzulauf die
Vortriebsarbeit zusétzlich behindert.

TSM Heinrich Robert

Auf der Schachtanlage Heinrich Ro-
bert (BAG Westfalen) hat der Paurat
,,Roboter” nach einer langeren Auf-
fahrungspause Ende Januar 1983
wieder mit dem Vortrieb begonnen.
Dieser neue Streckenabschnitt bein-
haltet die Auffahrung der ca. 1800 m
langen Flozstrecke Johann 66-11
nach Westen. Das Besondere an die-
ser Auffahrung ist das vollhydrauli-
sche Hinterflllen des kompletten
Ausbaues unmittelbar nachdem dieser
gestellt wurde. Bis Ende Februar
1983 wurden nach diesem Verfahren
97 m aufgefahren, was einer @-Auf-
fahrleistung von 6 m/d entspricht

TSM Anna

Auf der Grube Anna (EBV) fahrt die
dort eingesetzte Paurat-Teilschnittma-
schine ,,B 169" nach dem Umsetzen
der TSM-Einrichtung seit dem 3. Ja-
nuar 1983 einen ca. 260 m langen
Flézberg in FI6z T 1 auf. Der lichte
Querschnitt betrégt in diesem Floz-
berg 20 m2 und der Ausbruchsquer-
schnitt 24,4 m2. Der Bauabstand be-
tragt 0,6 m und das Floéz hat eine
Méchtigkeit von ca. 1 m. Durch die
Querneigung des Fldzes von ca. 209

muB mit erhdhtem Liegendeinschnitt
gefahren werden. Der feste Liegend-
stein ist flr die relativ leichte ,,E 169"
(45 t) nicht leistungsgerecht schneid-
bar. So wird eine mit Sprengarbeit
kombinierte Vortriebsweise praktiziert
Im Anschlu an diesen Flozberg wird
die 950 m lange Bandstrecke — 2.
Bauhdhe nach SW - in Floz T 1 wie-
der mit einem lichten Querschnitt von
16 m2 aufgefahren

TSM Sterkrade

Der Paurat ,,Roboter” auf der
Schachtanlage Sterkrade (BAG Nie-
derrhein) hat, nach einer Auffah-
rungspause von ca. einem Monat fir
die Umstellung des Abforderweges,
Mitte Januar 1983 die Auffahrung der
ca. 400 m langen Verbindungsstrecke
im Fioz Zollverein 1 fortgesetzt. Hier
behindern laufend geologische Sto-
rungen mit Mehrausbruch in der Fir-
ste und Hochqguellen der Sohle den
Vortrieb.

TSM Monopol

Der auf der Schachtanlage Monopol
eingesetzte Paurat ,,Roboter” fahrt
zur Zeit nach 2 Abzweigungen die ca.
2500 m lange Bandstrecke Z 5/31 in
Fl6z Zollverein mit einem Bauabstand
von 0,8 m, einem Ausbruchsquer-
schnitt von 22,3 m? und einem lichten
Querschnitt von 20,7 m2 auf. Durch
hohen Gebirgsdruck wird der Vortrieb
teilweise durch die stark quellende
Sohle im Vorortbereich, die laufend
gesenkt werden muB, behindert.

Neu entwickelte Arbeitsbiihne im TSM-Vertrieb Minister Achenbach
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Gneisenau/Kurl 3

Nach Beginn der Teufarbeiten im
Monat September wurde im Monat
Dezember die 10. Sohle (—1060 m
Sohle) erreicht. Das Fillort wurde
einseitig nach Norden ausgesetzt. Der
Durchschlag mit dem Schachtquer-
schlag, der von Victoria 1/2 aus auf-
gefahren wurde, erfolgte ebenfalls im
Dezember. Die Schachtsohle steht z.
Zt. bei —1104 m. Der Ausbau erfolgt
weiterhin mit Betonformsteinen und
Hinterflllung mit dem Baustoff HT 2.
Bei —1190 m soll das nachste Fillort
ausgesetzt werden.

Wetterbohrung auf der
Zeche Waterschei

Auf der Zeche Waterschei der Kem-
pense Steenkolenmijnen wurde erst-
malig die neue Raise-Bohrmaschine
HG 160 eingesetzt. Zwischen der
700 m Sohle und der 807 m Sohle
wurde eine Wetterbohrung hergestellt.
Der Bohrdurchmesser betrug

2000 mm. Eingesetzt war ein dreistu-

figer ErweiterungsmeiBel der Eisen-
hutte Prinz Rudolf. Die Bruttobohrzeit
betrug 100 Stunden, davon entfielen
25% auf die Herstellung der Pilotboh-
rung.

Prosper Haniel

Wie bereits in WZ Nr. 28 ausfuhrlich
berichtet, wurde auf der 6. Sohle im
Niveau von —931 m parallel zur Full-
ortachse im Bereich Haniel Schacht
2 der 1. Bauabschnitt der Wasserhal-
tung | in Betrieb genommen. In Ver-
langerung des fertiggestellten Sump-
fes | begann im Mai 1982 der

2. Bauabschnitt der Wasserhaltung Il
als Gegenortbetrieb. Der Durchschlag
mit der Wasserhaltung | erfolgte nach
240 m am 8.2.1983. Im Zuge der
Auffahrung wurde der Oberbau be-
reits fertiggestellt, zur Zeit wird

der Sohlenaushub durchgefihrt. Der
Fortschritt der Arbeiten lauft planma-
Big, so daB mit der Fertigstellung der
Wasserhaltung 1l im Méarz 1983 zu
rechnen ist.

Sophia-Jacoba — Auffahren der oberen Scheibe der Richtstrecke

Im September 1982 wurde mit der
Auffahrung des Querschlages 61 WN
begonnen. Er wird Uber den Blind-
schacht 61 WN 6 hinaus -aufgefahren
und eine Gesamtlange von 2350 m
erhalten. Bisher wurde der zurlcklie-
gende Streckenabschnitt von 1100 m
mit einem Ausbruchsquerschnitt von
24,6 m2 mit sehr guten Tagesleistun-
gen aufgefahren, so daB die noch
herzustellenden 800 m bis zum Blind-
schacht — einem Ausgangspunkt fur
weitere ErschlieBungsarbeiten — zum
geplanten Fertigstellungstermin am
23. 12. 83 gut zu schaffen sind.

Von November bis Januar 1981/82
wurde der Blindschacht 61 WN 2 mit
der Gesenkbohrmaschine SB VI
500/650 mit einem Bohrdurchmesser
von 5,50 m uber 335,50 m abgeteuft.
Er ist seit Mitte Februar 1983 voll in
Betrieb. Z. Z. werden im Anschlagbe-
reich auf der 4. Sohle Erweiterungs-
baue zur Errichtung einer Dammbau-
stoffkammer eingebracht. Ein &hnli-
ches Bauwerk wurde bereits im Fll-
ortbereich Freya am Schacht 10 er-
stellt, so daB hinsichtlich der Termine
keine Schwierigkeiten bestehen.

Betriebsstelle
Sophia-Jacoba

Im Zuge des Aufschlusses Nordfeld
Schacht 5 wurde ein Gesteinsberg aus
der 8. Richtstrecke Osten mit 189
ansteigend in Richtung Norden, Aus-
bau TH 16, mit einer Gesamtlange
von 675 m aufgefahren. Am Kopf-
punkt wurde die 9. Richtstrecke,
ebenfalls TH 16, in Richtung Westen
angesetzt. Nach 163 m sollte der
Durchschlag mit dem bereits aufge-
fahrenen Gegenort erfolgen. Das Ge-
genort war wegen geologischer
Schwierigkeiten gestundet worden.
Aus sicherheitlichen Griinden wurde
der Bauabstand auf 0,5 m verkirzt.
Nach 154,00 m, also 9,00 m vor dem
Durchschlag, am 4. 12. 82, traten er-
hebliche Druckerscheinungen auf.
Damit verbunden waren Wasserzu-
flisse bis 1000 I/min. Der Vortrieb
muBte eingestellt werden. Es wurden
auf der gesamten Lange von

154,00 m eine Doppelreihe Mittel-
stempel gestellt. Nach notwendigen
Senkarbeiten wurde am 10. 1. der
Vortrieb wieder aufgenommen. Die
noch anstehenden 9,00 m muBten
mittels Pfand- und Spitzarbeiten von
Hand in zwei Scheiben durchfahren
werden. Dabei wurden die Kappen
mit kurzen Stempeln versehen, um
die lichte Hohe so gering wie mdglich
zu halten (Abb.).

Nach dem Durchschlag am 25. 1. 83
wurde die untere Halfte des Quer-
schnitts — die 2. Scheibe — nachge-
nommen und die kurzen Stempel
durch normale Stempel ersetzt.



Streckenhinterfullung
auf Heinrich Robert

Bei der Auffahrung des Gesteinsber-
ges zur ~1120 m Sohle erfolgt seit
Juli 1982, anstelle des ublichen Ver-
packens mit Handsteinen, das me-
chanische Hinterfillen des Ausbaus
mit Baustoffen. Das Hinterflllen er-
folgt im Rahmen der Auffahrung un-
mittelbar hinter der Ortsbrust. Um ei
nen Leistungsabfall bei der Auffah-
rung weitgehend zu vermeiden, muBte
eine besonders leistungsféhige Hinter-
fllleinrichtung zum Einsatz kommen.
Die gewahlte Einrichtung besteht aus
der Hochdruckbetonpumpe ,,Elefanti-
no“ und einem Durchlaufmischer, de-
nen ein Empfangsbehélter vorgeschal-
tet ist. Die Anlage hat eine Forder-
weite von 40 bis 80 m. Sie steht, mit
Kufen versehen, auf der Sohle und
wird jeweils nach 40 m Auffahrung
vorgezogen. Der vorgeschaltete Emp-
fangsbehalter wird pneumatisch von
der zentralen Baustoffversorgungsan-
lage geflllt. Aus diesem Behélter wird
der Baustoff mittels einer Forder-
schnecke zum Durchlaufmischer ge-
fordert. Das NaBgemisch gelangt
dann zum Nachmischer der Hoch-
druckbetonpumpe und wird von dieser
Uber eine Hochdruckleitung zur Ein-
baustelle gepumpt. Hier erfolgt das
Hinterflllen der zuletzt gestellten
Ausbaubdgen, unter Zugabe eines
Erstarrungsbeschleunigers an der
Spritzdise. Bei einer Auffahrlange
von rund 340 m wurden bisher etwa
1100 m3 Baustoff eingebracht. Nach
dem erfolgreichen Einsatz dieser Hin-
terfllleinrichtung im Gesteinsberg zur
—1200 m Sohle ist nunmehr seit Ja-
nuar 1982 eine gleiche Anlage bei
der Teilschnittauffahrung in der Floz-
strecke 66-11 in Gebrauch. Auch bei
dieser Auffahrung erfolgt das Einbrin-
gen des Hinterfullbetons unmittelbar
hinter der Ortsbrust. Bei der Teil-
schnittauffahrung steht die Anlage
nicht auf der Sohle, sondern ist ca.
65 m von der Ortsbrust entfernt in
den Nachlaufer des Roboters inte-
griert aufgehangt.

Tieferteufen
Netzbachschacht

Im November und Dezember wurde
die Schachtwandung gegen zuflie-
Bende Wasser abgedichtet. Injeziert
wurde Polyurethan in einem Zwei-
Komponenten-System. Im Januar,
Februar und Marz wurde der Seil-
fahrt- und Beschickungskeller auf der
7. Sohle erstellt. Die Montage der
Schachtbohrmaschine Typ SB VII ist
im Monat April vorgesehen. Der vor-
aussichtliche Bohrbeginn hat sich so-
mit wegen der durchgefiihrten Ver-
pressarbeiten im oberen Schachtbe-
reich auf Anfang Mai verzbgert.

Schachtbau

Haltern 1

Auf der 1100-m-Sohle werden, wie
geplant, Flllortarbeiten ausgefuhrt.
Ein zweiseitiges Fullort wurde mit
155 m2 Querschnitt und geschlosse-
ner Sohlenwanne 14 m nach Osten
und 30 m nach Westen ausgesetzt.
Nach einer je 15m langen Uber-
gangszone, in der der Querschnitt auf
59 m? reduziert wurde, hat die Auf-
fahrung der eigentlichen Flllortstrek-
ken begonnen. Hier sind etwa 290 m
aufzufahren. AuBerdem wird bei etwa
25 m2 Querschnitt die 150 m lange
Verbindungsstrecke zum Schacht Hal-
tern 2 hergestellt. Es wird Uberall die
Anker-Spritzbeton-Bauweise ange-
wendet. Wie bereits auf den oberen
Sohlen, setzen wir auch auf der
1100-m-Sohle die bewéahrte Gleislos-
technik ein; zwei Diesel-Fahrlader der
GHH stehen dafir zur Verfligung

Haltern 2

Bei 831 m Teufe wurde das Karbon
erreicht. Zum Aussetzen eines 20 m
langen einseitigen Fullortes mit 33 m?
Querschnitt auf der Mergelsohle bei
860 m Teufe wurden die Abteufarbei-
ten unterbrochen. Der Schacht ist
jetzt 960 m tief und hat das Niveau
der Hauptwettersohle erreicht.

Schacht Y in Gardanne

Die Abteufarbeiten sind weiterhin
planmaBig verlaufen. Der Schacht ist
jetzt ca. 820 m tief. Seit 710 m Teufe
stehen wieder sehr milde und feuch-
tigkeitsempfindliche Mergelschichten
an, die intensive StoBsicherungsarbei-

Neue Werkstatt- und Lagerhalle in Kurl
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ten erfordern. Auch hier ist inzwi=
schen ein Gerat zur zentralen Staub-
absaugung beim Herstellen der
Sprengbohriécher eingesetzt.

Vorbauséaule
Schacht Hattorf

In der Weihnachtspause wurde mit
den Arbeiten zum Einbau der Vor-
bausdule begonnen. Bei 112 m Teufe
wurde das Stahlbeton-Ringfundament
errichtet. AuBerdem konnte der FuB-
schuB mit dem ersten Ausbauring mit
einer Gesamthohe von 2 m ein-
schlie3lich Dichtring und Betonhinter-
fullung fertiggestellt werden. Die Ar-
beiten verliefen planmaBig.

Maschinen-
und Stahlbau

Neue Werkstatt-
und Lagerhalle

Auf dem Betriebsgeldnde in Dort-
mund-Kurl wurde eine zweigeschos-
sige Werkstatt- u. Lagerhalle gebaut,
die 2x 15 m = 30,00 m breit, 35,00
m lang und 10,50 m hoch ist (Abb.)
Die Stahlkonstruktion besteht aus 6
Hallenrahmen in geschweiBter Voll-
wandtragerkonstruktion und 2 Giebel-
wanden mit Stitzen und Verbanden
Dacheindeckung und Wandverklei-
dung bestehen aus isolierten Trapez-
blechen. Die Belichtung der Halle er-
folgt durch doppelschalige Lichtbander
mit eingebauten Liftungsfligeln. Die
Halle ist in Langsrichtung durch eine
Trennwand im Erdgeschof3 mittig ge-
teilt. Im ErdgeschofB wird eine
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Hallenhalfte als Elektrowerkstatt, die
zweite Hallenhdlfte als mechanische
Bearbeitungswerkstatt mit Bohrwer-
ken, Frasmaschinen und Nutenzieh-
maschinen genutzt. Die gesamte
obere GeschoBflache dient als Lager-
raum fir Elektroteile.

Wix + Liesenhoff GmbH

Landwirtschaftliches
ErschlieBungs-Projekt
in Mauretanien

Das Projekt umfaBt den Bau von Ba-
wasserungskanélen und Dadmmen so-
wie die Urbarmachung und Nivellie-
rung eines Gelandes von etwa

1000 ha am Nordufer des Flusses
Sénégal in der Nahe von Boghé. Die
Arbeiten werden seit April letzten
Jahres in Arbeitsgemeinschaft mit der
Firma SATOM durchgefihrt (Abb.).
Nicht zuletzt wegen der Gestellung
der notwendigen GroBgerdte durch
den Staat Mauretanien gab es un-
libersehbare Schwierigkeiten, bis das
Projekt endgiiltig anlaufen konnte.
Seit vier Monaten ist die notwendige
Arbeits-Effektivitdt in etwa erreicht,

Camp der Baustelle in Mauretanien

StraBenbau in Mali, Sahel bei Sikasso

obwohl insbesondere die Versorgung
mit Ersatzteilen immer wieder zu Be-
hinderungen fiihrt. Trotz aller Hemm-
nisse ist damit zu rechnen, daB die
Arbeiten bis zum Beginn der nach-
sten Regenzeit Mitte dieses Jahres
beendet sein werden.

StraBle in Mali
fertiggestelit

Die StraBe Koutiala-Sikasso im &au-
Bersten Siudosten von Mali, 30 bis
80 km von der Grenze nach Ober-
volta entfernt, erschlieBt ein landwirt-
schaftlich recht wichtiges Gebiet in
einem Land, das zu seinem groBten
Teil in der Sahara und zu seinem
kleinsten Teil in der Sahel-Zone mit
all ihren Probiemen liegt (Abb.). Die
Trasse ist 140 km lang, die fertige
Fahrbahn hat eine Breite von 6,50 m.
Der StraBenkorper besteht aus Laterit
mit Bitumen-Fahrbahndecke. Der Wert
der Bauarbeiten belduft sich auf ca.
25 Mill. DM. Die Bauzeit betrug 20
Monate. Die Arbeiten wurden in Ar-
beitsgemeinschaft mit der Firma
SATOM durchgefihrt, einer franzosi-
schen Gesellschaft, mit der W + L
seit fast zwei Jahrzehnten freund-
schaftlich verbunden ist.

Beton- und Monierbau
Ges.m.b.H., Innsbruck

Triebwasserstollen
Obere Sill

Mit Jahresende 1982 waren bei dem
im Auftrag der Stadtwerke Innsbruck
zu erstellenden Triebwasserstollen
,,Obere Sill“ ca. 2500 Ifm Tunnel mit
einem Ausbruchquerschnitt von ca.
10 m? fertiggestellt. Die tatsachlich
angetroffenen Gebirgsverhditnisse wa-
ren im Vergleich zu den prognosti-
zierten Gebirgsverhaltnissen im
Durchschnitt um ca. zwei Gebirgsgu-
teklassen schlechter. Die angetroffe-
nen schwierigen geomechanischen
Bedingungen haben insbesondere
beim maschinellen Vortrieb die Vor-
triebsleistungen infolge der unmittelbar
hinter dem Bohrkopf erforderlichen
SicherungsmaBnahmen wesentlich
eingeschrankt. Infolgedessen wurden
auch im maschinellen Vortrieb Siche-
rungsmaBnahmen in Anlehnung an
konventionelle SicherungsmaBnahmen
in schlechten Gebirgsgtteklassen
(Abb.) durchgeflihrt. Der urspriinglich
flr einen Vortrieb mit einer Voll-
schnittmaschine des Fabrikates
.Wirth' vorgesehene Vortrieb nach
Sldden wurde nach ca. 1250 m auf
einen konventionellen Vortrieb umge-
stellt. Der daran anschlieBende ma-
schinelle Vortrieb in Richtung Norden
muBte aus denselben Griunden nach
ta. 50 m auf konventionelles Auffah-
ren umgestellt werden. Nachdem bis
etwa Ende Januar 1983 im Sidvor-
trieb die auf eine Lange von ca.

750 m prognostizierte Stérzone kon-
ventionell durchortert worden war,
laufen zur Zeit die Vorbereitungen fiir
eine Fortsetzung des Vortriebs mit
der Vollschnittmaschine in den stand-
festen Bereichen der verbleibenden
ca. 1600 m langen Reststrecke des
Sidvortriebs.

Staatswappen fiur Bu M

Am 16. Februar 1983 wurde der Ba-
ton- und Monierbau Ges.m.b.H.,
Innsbruck, die Urkunde zur Berechti-
gung der Fuhrung des Osterreichi-
schen Staatswappens im geschaftli-
chen Verkehr von Minister Dr. Josef
Staribacher im Handelsministerium in
Wien Uberreicht (Abb.). Die Verlei-
hung des &sterreichischen Staatswap-
pens an Unternehmungen, die sich im
besonderen um die Republik Oster-
reich verdient gemacht haben, geht
auf eine alte Tradition zurlick.
Erstmals mit der im Jahre 1859 er-
lassenen Gewerbeordnung hat das
Osterreichische Kaiserhaus zur Férde-
rung von Gewerbe und Industrie die
Auszeichnung geschaffen, ,als k.k.



privilegiertes Unternehmen den kai-
sertlichen Adler im Schild und Siegel
im geschaftlichen Verkehr fihren zu
dirfen”. Diese Tradition wurde von
der Republik Osterreich ibernommen
und stellt die hochste staatliche Aus-
zeichnung eines Unternehmens dar.
Der Beton- und Monierbau
Ges.m.b.H. wurde das Osterreichische
Staatswappen aufgrund der Verdien-
ste um den Export von Know-how-
Leistungen im Zusammenhang mit
der Neuen Osterreichischen Tunnel-
bauweise und aufgrund der hohen
Exportquote des Unternehmens, die
mehr als 70 % betragt, verliechen.

Beton- und Monierbau
NL Wien

U-Bahn Wien

Im Oktober 1982 wurde BuM in einer
Arbeitsgemeinschaft Bestbieter fiir das
erste, nach den Prinzipien der NOT
zu bauende U-Bahnbaulos in Wien,
das Baulos U 6/1, PottendorferstraBe.
Nach zweimonatigen Vergabeverhand-
lungen wurde der Vergabevorschlag
vom obersten Stadtsenat genehmigt.
Die Arbeiten, die voraussichtlich im
April 1983 aufgenommen werden, er-
strecken sich liber 2 X ca. 215 m
eingleisige Rohren sowie (iber eine
ca. 210 m lange Weichenanlage, be-
stehend aus einer zweigleisigen und
zwei eingleisigen Rohren. Neben zwei
Anfahrschachten mit umfangreichen
GrundwasserabsenkungsmaBnahmen
sind geomechanische Messungen im
oberflachennahen tertidgren Wiener
Tegel durchzufiihren. Im Zuge der
Angebotsbearbeitung und der Verga-
beverhandlungen wurden von uns ge-
zielte Finite-Element-Untersuchungen
im Hinblick auf den EinfluB der
Grundwasserhaltung, verglichen mit
einer Wasserhaltung mittels Druckluft,
sowie im Hinblick auf verschiedene
Kalottenvortriebsvarianten durchge-
fahrt. Die Stadtgemeinde Wien erwar-
tet von den Ergebnissen dieser
BaumaBnahme wesentliche Erkennt-
nisse flr den weiteren Einsatz der
NOT beim U-Bahnbau.

Firmengemeinschaft
W-+L/BuM

Tunnel
Altengronauer Forst

Am 1. Marz 1983 wurde, knapp 17
Monate nach Vortriebsbeginn, der
2333 m lange Tunnel Altengronauer
Forst in der Kalotte durchgeschlagen.
Der zweigleisige Bundesbahn-Tunnel
im Zuge der Neubaustrecke Wrz-
burg-Hannover wird von einer Ar-

Triebwasserstollen Obere Sill: Gebirgssicherung mit Stahlbégen im Bereich des Bohrkopfes

beitsgemeinschaft gebaut, an der

W + L und technisch federfiihrend
BuM beteiligt sind. Der Durchschiag
erfolgte mit einer Teilschnittmaschine
DEMAG H 41 durch den Leiter der
DB-Projektgruppe H/W Sid, Dipl.-Ing
H. Maak unter Assistenz der Tunnel-
patin, Frau Lore Linkerh&gner, die
auch dem Tunnel ihren Namen gege-
ben hat (Abb.)

Hohentwieltunnel

Bis Mitte Februar 1983 konnten die
Arbeiten im Zusammenhang mit der
Baustelleneinrichtung nahezu abge-
schlossen werden. Die parallel dazu

Verleihung des Osterreichischen
Staatswappens an BuM

verlaufenden Arbeiten an den Vorein
schnitten wurden trotz umfangreicher
Schneefille plangemaB durchgezogen
In enger Zusammenarbeit mit dem
Auftraggeber und dem priifenden In-
genieurbiiro Prof. Dr. Berger laufen
zur Zeit die statisch-konstruktiven und
arbeitsvorbereitungsmaBigen Pla-
nungsarbeiten. Der Tunnelanschlag
wird voraussichtlich Mitte Marz erfol-
gen, worauf mit den eigentlichen Vor-
triebsarbeiten begonnen werden wird.
Fir den Uberaus schwierigen Vortrieb
im Bereich des kohé&sionslosen Ge-
schiebemergels der Eingangsstrecke
soll eine Variante mit kurz vorgezo-
gener Kalotte zum Einsatz kommen.

Direktor Méller beim Durchschlag
Altengronauer Forst



Kurznachrichten aus den Bereiche

Timmer-Bau

StraBenbau im Tunnel
Westtangente Bochum

Im Zuge dieser BaumaBnahme wurde
im Juni 1982 mit der Regenwasser-
kanalisation und dem StraBenbau in-
nerhalb der beiden ca. 550 m langen
Tunnelrdhren begonnen. Bis Februar
1983 sind 1200 Ifdm Betonglocken-
muffenrohre verlegt, 2500 m Bord-
steine gesetzt und ca. 5000 m3 Sohl-
auffillungsmaterial (Grau-Sand),

11 500 t Schotter und 3000 t bitumi-
nose Baustoffe eingebaut worden. Fur
die noch auszufiihrenden StraBen-
bauarbeiten auBerhalb der beiden
Tunnelréhren ist die Fertigstellung fur
Ende Juni 1983 vorgesehen (Abb.).

Mischwassersammler
Neuss

Das Los 1 ,,Mischwassersammler
Neuss in der ErschlieBungsstraBe am
5. Hafenbecken” umfafBt die Verle-
gung von 640 m Stahibetonrohren DN
400 bis 2000 mm und 70 m Vor-
preBrohren DN 1000 mm mit den er-
forderlichen Revisionsschachten, An-
schluB-, Uberlauf- und Schieber-
schachtbauwerken. Die Arbeiten wur-
den am 31.11. 1982 aufgenommen
und werden aufgrund der milden Win-
terwitterung voraussichtlich Ende Fe-
bruar 1983 abgeschlossen sein
(Abb.). Die VorpreBarbeiten sind von
Wix + Liesenhoff durchgefuhrt
worden.

Frontier-Kemper
Constructors (FKC)

Raise-Bohrschacht

fur Consolidation

in Virginia

Von der Consolidation Coal Co. er-
hielt FKC den Auftrag fur das Her-
stellen eines Schachtes im Raise-
Bohrverfahren. Der Schacht hat eine
Teufe von 188 m und einen lichten
Durchmesser von 4,60 m. Der Aus-
bau besteht aus Beton von 0,30 m
Dicke. Das Pilotloch wurde Ende
Februar fertiggestellt. Zur Zeit wird
der Schacht mit dem Raise-Bohrkopf
aufgeweitet. Die Abforderung des
Bohrkleins nach Uber Tage erfolgt
pneumatisch mit dem Radmark-
System.

Raise-Bohrschachte

fiir Old Ben Coal Co.

in lllinois

Von der Old Ben Coal Co. (Sohio)
erhielt FKC den Auftrag fiir die Pla-
nung und das Herstellen von 4
Schachten im Raise-Bohrverfahren.
Zwei Schéchte haben einen lichten
Durchmesser von 5,50 m und zwei
einen von 4,90 m mit Teufen von ca.
193 m. Alle Schachte erhalten einen
Betonausbau von 0,30 m Dicke. Mit
den Planungsarbeiten wurde begon-
nen.

StraBendeckenfertiger im Tunnel Westtangente

White River
Olschiefer-Projekt in Utah

Bis Anfang Marz wurden 250 m der
Schréagstrecke (8,70 x 3,90 m; 15,69)
mit der Teilschnittmaschine Paurat E
134 aufgefahren. Beim Schacht wird
zur Zeit der Schachtkopf bis zu einer
Teufe von 6 m betoniert. Die Arbeiten
laufen planmaBig.

Huey Run Schacht
fur Consolidation
in West Virginia

Der Schacht wurde als offene Bau-
grube bis zu einer Teufe von 31 m
hergestellt. Nach der Montage der
ubertagigen Schachtabteufeinrichtung
und dem Einbau der Arbeitsbiihne im
Schacht werden die Abteufarbeiten
Mitte Marz fortgesetzt.

Schragschacht
fir Pyro Mining
in Kentucky

Das Auffahren der Schragstrecke
(6,40 x 3,35 m) auf der Wheatcroft-
Grube mit der Teilschnittmaschine
Paurat E 169-S geht zligig voran, so
daB die Strecke vorzeitig fertiggestellt
werden kann. Danach sind noch zwei
Blindschachte mit einem Durchmesser
von 4,60 m und 30 m Teufe nach
dem Raise-Bohrverfahren herzustel-
len.

Mischwassersammler Neuss



Sicherer Strebumzug

Von Dipl.-Ing. Heinz BuBmann, Deilmann-Haniel

Strebumziige sind immer aufwendiger
geworden.

Mit der Einflihrung moderner Streb-
ausrtstungen stiegen die Gewichte
von Ausbau, Gewinnungseinrichtung
und Fordermittel — und damit auch
die Anforderungen an alle Beteiligten
bei der Organisation und Durchfih-
rung eines Strebumzuges. Nur durch
ein hohes MalB3 an Vorbereitungsar-
beiten, gute Organisation, reibungslo-
sen Betriebsablauf und gute Arbeits-
platzgestaltung lassen sich Strebum-
zUge nicht nur leistungsfahig, sondern
vor allem auch sicher durchfihren.

Ein Strebumzug beinhaltet (Abb. 1)
im wesentlichen den Ausbau, die Re-
paratur, den Transport und den Ein-
bau des Schreitausbaus. Zu unter-
scheiden sind Strebdirektumziige mit
nur Teilmontagen von Ausbaugestel-
len, bei denen auch Strebférderer und
Gewinnungsmaschine mit umgelegt
werden, von Strebumziigen, bei de-
nen der Schreitausbau in transportge-
rechte Einheiten demontiert werden
muB. Ein Strebdirektumzug wird je-
doch vielfach durch zu weit entfernte
Betriebspunkte, d. h. Transport des
Schreitausbaus tber Gesteinsberge
und Blindschéachte, verhindert. Dar-
Uber hinaus ziehen Strebfdorderer und
Gewinnungsmaschine nur in seltenen
Fallen mit um, da sie am Ende des
Abbaus einer Bauhthe meist so ver-
schlissen sind, daB sie eine zweite
Bauhohe nicht tberstehen wirden.

Bei jedem Strebumzug werden an die
vorbereitenden Maf3nahmen, an die
Unterweisung der Mitarbeiter und an
die Ausflihrung der Arbeiten groBe
Anforderungen gestellt. Vorrang hat
dabei immer der sicherheitliche
Aspekt. Trotzdem missen bei den
Vor- und Nachleistungen eines Streb-
umzuges geringster Zeit- und Kosten-
aufwand Ziel jeder bergménnischen
Planung sein.

Der Strebumzug beginnt mit der Her-
stellung der Ausfahrgasse, d. h.
Strebraumsicherung zur Vorbereitung
flir das Ausrauben des Schreitaus-
baus. Sorgfaltig und liickenlos aufge-
legte Raffdrahtmatten, mit Seilen im
Einfallen verstarkt, beeinflussen den
Raubvorgang positiv. Dadurch wird
Steinfall verhindert und der
Schwenkraum wéhrend des Raubvor-
ganges offengehalten.

Nach der Festlegung der MaBnahmen
und Arbeitsablaufe werden die Be-
triebspunkte nach technischen und

1]




Abb. 4: Raubschild: Sicherung des Raubortes und Schwenkraumes. Fiihrungsschiitten
als Widerlager fir die Umkehre der Strebtransporteinrichtung. Rauben der Hydraulik-

Einzelstempel vom sicheren Standort aus.

Abb. 5: Vorziehen und Schwenken des Schildes.

Abb. 8: Schild beim Vorziehen und Schwenken aus der Raubstellung in die Trans-

portgasse.
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sicherheitlichen Gesichtspunkten fuir
den Strebumzug eingerichtet. Die
technischen Einrichtungen bestehen
beim Raub- und Einfahrvorgang bis
auf geringe Unterschiede aus den
gleichen Elementen:

Raubvorgang (Abb. 2)

Rinnenstrang kettenlos und ohne An-
bauten; Ankerung bei Querneigung
bzw. starkem Einfallen durch Ankerla-
schen, die entweder von unten in das
Untertrumm eingreifen oder an die
Brackenhalterung angeschraubt wer-
den; Flhrung des Transportschlittens
von innen in der Oberflihrung des
Rinnenstranges.

Einfahrvorgang (Abb. 3)

Kulibahngestange, Profil U 180, Spur-
breite 800 mm, Lange 2000 mm; Ku-
libahngestange geankert in Abstanden
von 6 m mit 0,5 m langen Klebean-
kern; Fuhrung des Transportschlittens
von auBen in die U-Profile eingrei-
fend.

VorschriftsméBiges Einbringen des
Ausbaus wahrend der einzelnen Pha-
sen sowie der endgiiltige Ausbau mit
den erforderlichen TransportmaBen flr
den Schildtransport sind wichtige
Punkte eines Strebumzuges.

Zu den vorbereitenden Mafinahmen
eines Strebumzuges gehort eine Be-
fahrung der Betriebspunkte durch alle
Beteiligten. Hierbei werden anhand
eines Befahrungsprotokolls alle MaB-
nahmen und Arbeitsablaufe festgelegt:
— Zuschnitt der Transportwege und
der Fahrwege,
Einbau und Standort der Trans-
portmittel in Streb und Strecke,
Schwenk- und Reparaturbiihnen,
Reparaturhilfen,
Ausleuchtung der Arbeitsplatze,
Signalgebung, Sprechverbindung,
Larmbekampfung.

Antrieb
(fir Raub- und Einfahrvorgang)

Eingekilrzter PF1-Maschinenrahmen
mit Knotenblechen zusétzlich ver-
starkt; Hobelgetriebe mit scherbolzen-
losem Kettenstern, Getriebebremse,
Druckluftmotor UZ 50.

Kettenumkehre
(far Raub- und Einfahrvorgang)

Hobelkasten (eingekilrzt) mit Blindla-
ger und Hobelkettenrad iber 30 mm
Langglieder zum Anschlagen an den
Raubbock (Raubschild im Raubort)
oder Abspannplatte

Transportschlitten
(fir Raub- und Einfahrvorgang)

Dreiteilig, gelenkig durch Scharniere,
wahlweise fur das Auf- und Abziehen
der Last in seitlicher Richtung oder in



Forderrichtung mit fest angebrachten
Ketten und Aufsatzwinkel flr rich-
tungsstabilen Transport; durch stirn-
seitig angebrachte Klappen sowie
durch Aufsatzwinkel entsteht eine ge-
schlossene Ladeflache flr sonstige
bei Einfahr- und Raubvorgédngen an-
fallende Materialien

Zugmittel
(fir Raub- und Einfahrvorgang)

Hobelkette, 26 mm Durchmesser,
beidseitig Uber Wirbel an den Trans-
portschlitten angeschlagen.

Raubschild
(nur fir Raubvorgang) (Abb. 4)

In der Nahe des Raubortes wird ein
Raubschild im Einfallen mitgefiihrt,
der zur Sicherung des Raubortes und
des Schwenkraumes dient. Auf einem
Flhrungsschlitten wird ein Schild des
gleichen Ausbautyps eingebaut und
verspannt. Der Fuhrungsschlitten dient
gleichzeitig als Widerlager fur die Ho-
belkettenumkehre der Strebtransport-
einrichtung. Weil die Ausfahrgassen
fast ausnahmslos zu Bruch geworfen
werden, kbnnen vom sicheren Stand-
ort aus, also im Schutze des Raub-
schildes, die Hydraulik-Einzelstempel
geraubt werden.

Demontage-,
Reparatur- und Schwenkbihne
(fir Raub- und Einfahrvorgang)

Die Demontage-, Reparatur- und
Schwenkbiihne besteht aus Biihnen-
segmenten, 0,75 m x 2,75 m groBen
Riffelblechplatten, durch Tréger ver-
starkt, die untereinander verschraubt
werden. Je nach erforderlicher GréBe
der Blhne werden ca. 50 Buhnen-
segmente fiir den Bau dieser Arbeits-
plattformen benétigt.

Demontage-,
Montage- und Reparaturhilfen
(fir Raub- und Einfahrvorgang)

Zur Unterstiitzung der Reparaturen
der Schilde werden EHB-Schienen-
strdnge von ungefahr 30 m Lange
eingebaut, die mit Schublaufkatzen,
Laufwerken und 3-t-Druckluftzughliben
bestlickt sind. Weitere Hilfen sind
Bolzeinzuggerate, Ségehalterungen,
Stempelhalter usw.

Einschienenhdangebahn

In der Strecke werden die Schildaus-
baueinheiten mit der Einschienenhdn-
gebahn transportiert. Die Aufhdangung
muB sorgféltig erfolgen und bedarf
einer verstarkten .Kontrolle. Der Seil-
bahnzug wird zusammengestellt nach
der nutzlastabhéngigen Bestlckung
und den Vorschriften. Die Anzahl der
Transport- oder Schwerlastbalken
richtet sich nach der zu transportie-
renden Last.

Abb. 7: Schild auf dem Transportschlitten festgezurrt. Wahrend des Transports ist der
Aufenthalt im Transporttrumm verboten.

Abb. 8: Abziehen des Schildes vom Transportschlitten. Schwenken und Vorziehen zur

Reparaturbiihne.
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Abb. 10: Einschwenken und Aufziehen des Schildes auf den Transportschiitten hm
Herrichtungsstreb.
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Das Transportgeschirr ist ein Teil der
Anschlagmittel. So missen fir fast
jeden Vorgang wegen fehlender An-
schlagpunkte an den Schilden die
Transportgeschirre neu erstellt wer-
den. Hierbei wird darauf geachtet,
daB diese Transportgeschirre nur in
Verbindung mit den zulassigen An-
schlagmitteln verwechselungsfrei ver-
wendet werden konnen.

Fur den Ausbau und den Einbau der
Schilde werden ausnahmslos 3/6-t-
Druckluftzughiibe verwendet. Die
Steuerschlauche sind dabei so lang,
daB die Zughiibe von einem sicheren
Standort aus bedient werden kdnnen.
Wichtig ist das Anschlagen der
Druckluftzughtibe mittels zugelassener
und verwechselungsfreier Anschlag-
mittel.

Die Strebtransporteinrichtung ist - r
wechselnde Einfallensverhéltnisse won
0—409 und auch bei starkerer Quer-
neigung geeignet. Bei der Antriebs-
vorrichtung wird bei einer maximal
verwendeten Untersetzung von 100 : 1
eine Zugkraft von 18,2 t und eine
Kettengeschwindigkeit von 0,28 m/s
erreicht. Beim Zugmittel, der Hobel-
kette, wird bei einer maximalen Zug-
kraft von 18,2 t die rechnerische
Sicherheit gegen Bruch von 4,6 er-
reicht.

Nach Fertigstellung aller technischen
und sicherheitlichen Einrichtungen
wird zundchst ein Probetransport mit
einer Schildeinheit und anschlieBend
eine Unterweisung durchgefuhrt. Als
sehr vorteilhaft haben sich dabei die
Diskussionen {ber die betrieblichen
Dienstanweisungen erwiesen, die von
allen Verantwortlichen unterzeichnet
werden.

Nach Ausrdumung eventuell aufgetre-
tener Schwierigkeiten wird dann der
Strebumzug in einem gleichmaBigen
Rhythmus durchgefiihrt.

Der Ablauf ist in sinnvolle Arbeits-
und Arbeitsteilvorgdnge gegliedert:

1. Sichern des Raubortes durch Un-
terziige, Einrauben, Vorziehen und
Einschwenken der Schilde in die
Ausfahrgasse (Abb. 5 u. 6).
Wéhrend der einzelnen Phasen
standig Sicherungsarbeiten durch
Umsetzen der Hydraulik-Einzel-
stempel.

Aufziehen und Festzurren des
Schildes auf den Transportschlitten
(Abb. 7).

Transport des Schildes zur Repa-
raturbiihne. Nach jedem zweiten
Raubvorgang erfolgt das Berauben
der Ausfahrgasse und das Vorzie-
hen des Raubschildes (Abb. 4).

2. Abziehen des Schildes von der
Transportplatte zur Reparaturbliihne
(Abb. 8). Sdubern des Schildes.



Hochfahren und Sichern des
Schildes. Auswechseln der Ver-
schlauchung und der beschéadigten
Schildteile. Funktionsprifung

3. Verziehen des Schildes unter die
Einschienenhangebahn. Anhangen
an den Schwerlastbalken der Ein-
schienenhangebahn. Transport zur
Schwenkbuhne des Herrichtungs-
strebes (Abb. 9).

Abhangen des Schildes vom
Schwerlastbalken. Einschwenken
und Aufziehen des Schildes auf
den Transportschlitten (Abb. 10,
11). Verzurren des Schildes.
Transport zur Einbaustelle.

5. Sicherung des Einbauortes durch
Unterzlige. Abziehen des Schildes
vom Transportschlitten. Ein-
schwenken in den Einbauort (Abb.
12, 13). Wahrend der einzelnen
Schwenkphasen standig Siche-
rungs- und Umbauarbeiten durch
Umsetzen der Hydraulik-Einzel-
stempel. Schild unter Druck setzen
und an Forderer anschlagen. Rau-
ben der Hydraulik-Einzelstempel

und Abfordern der Raubmaterialien.

Die betrieblichen Dienstanweisungen
mit den Ausbautafeln hangen im
Raubort, auf der Reparaturbiihne und

Abb. 13: Schild eingeschwenkt und unter Druck.

im Einbauort aus, um jedem Mitarbei-  Einrichtungen, Einhaltung der Vor-
ter die Moglichkeit zur Information schriften sowie Unterweisungen der
und Kontrolle tber die Durchfiihrung Mitarbeiter ist es mdglich, einen si-
seiner Arbeiten zu geben. cheren Strebumzug durchzufihren.
Hierbei sei nicht zu vergessen, daB
Durch Ordnung am Arbeitsplatz, eine der wichtigsten Voraussetzungen

Ubersichtliche Gestaltung des Arbeits-  fir einen sicheren Strebumzug die
platzes, ordnungsgemaBe Einbringung gute Zusammenarbeit aller daran Be-
und Handhabung der technischen teiligten ist.




Schacht Y — Halbzeit in Gardanne

Von Dipl.-Ing. Heinz Méller, Deilmann-Haniel

Im April des vergangenen Jahres be-
richteten wir zuletzt Gber unsere
Schachtbaustelle im Stden Frank-
reichs. Unweit der Cote d’'Azur, zwi-
schen Marseille und Aix-en-Provence,
ist mit 10 m Nutzdurchmesser und rd.

1150 m Teufe der zur Zeit groBte
Schacht Europas im Bau. Mit 820 m
Teufe steht der Schacht heute bei
etwas mehr als der Endteufe. An
dieser Stelle nun ein Ruckblick lber
den bisherigen Ablauf des Projekts.

Abteufgerist fir den Schacht Y in Gardanne/Sidfrankreich, dem zur Zeijt groBten

Schacht Europas
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Bereits beim Bau des Vorschachtes
hatte sich gezeigt, daB die aufgrund
einer etwa 140 m vom Schacht ent-
fernt niedergebrachten Untersu-
chungsbohrung — ausgefihrt als Mei-
Belbohrung — zur Verfligung stehen-
den Informationen Uber die Geologie
unzureichend waren. Sie lieBen ein
weltgehend wasserfreies, standfestes
und flir den Schachtbau unproblema-
tisches Gebirge erwarten; beim Ab-
teufen jedoch wurden wir bald eines
Besseren belehrt: Schon bei etwa 38
m Teufe ergaben sich Schwierigkei-
ten. Wir trafen dort eine Schlamm-
linse an, die etwa des Schacht-
querschnittes umfaBte und fast 5 m
machtig war.

Nur mit aufwendigem Vorpfanden und
sofortiger Sicherung des Schachtsto-
Bes mit Spritzbeton konnte diese
Zone (berwunden werden. Eine ahn-
liche, jedoch kleinere Schlammlinse
wurde bei 53 m Teufe angetroffen.
Danach stand milder, aber doch
standfester Mergel an, der zun&chst
keine wesentlichen StoBsicherungsar-
beiten erforderte. Ab 250 m Teufe je-
doch war eine etwa 290 m lange
Mergelstrecke zu Uberwinden, die auf
Schichtflaichen Wasser flhrte; (iber
Vorbohrlécher waren Zuflisse bis zu
70 I/min festgestellt worden, deren
Abdichtung durch Zementinjektionen
schwierig und nur begrenzt erfolgreich
war. Restzufliisse von 10 bis 15 I/min
muBten sehr sorgféltig gefaBt und ab-
geleitet werden, damit der sehr was-
serempfindliche Mergel nicht noch
weiter aufgeweicht wurde; erhebliche
Mehrausbriiche wéren sonst unver-
meidlich geworden. AuBerdem muBte
der Betonausbau noch naher an die
Abteufsohle herangefiihrt werden; der
maximale Abstand zwischen endguilti-
gem Betonausbau und der Schacht-
sohle wurde von 7,5 m auf 4,5 m re-
duziert. Dazu war der Umbau unseres
Schachtbohrgerates notwendig. Im
Gbrigen muBten die SchachtstéBe re-
gelméBig mit Ankern und Maschen-
draht und z. T. auch mit Spritzbeton
gesichert werden.

Von 550 m bis 710 m war Kalkstein
zu durchteufen; auch in diesem Be-
reich waren Anker und Maschendraht
zur StoBsicherung notig. Danach steht
bis etwa 870 m Teufe ein sehr wei-
cher und feuchtigkeitsempfindlicher
Mergel an, der von zahlreichen Gips-
schnuren durchsetzt, aber glickli-
cherweise frei von Wasserzufllissen
ist,



Unsere den Erfordernissen eines so
groBen Schachtes mit 95 m? Aus-
bruchquerschnitt angepaBten Abteuf-
installationen haben sich uneinge-
schrankt bewahrt. Sie muBten aller-
dings um eine Einrichtung zur zentra-
len Staubabsaugung beim Bohren der
Sprenglocher erganzt werden; die
Schachtsohle bleibt somit frei von
Wasser, was besonders in den wei-
chen Mergelschichten nitzlich ist; au-
Berdem konnen die Bohrzeiten ver-
kiirzt werden. Unsere 8-m3-Klibel
kamen entsprechend den vorgesehe-
nen 3 Seilgarnituren wie geplant bis
770 m Teufe zum Einsatz. Seitdem
werden 7-m3-Kibel benutzt, die ab
950 m durch kleinere mit 6 m?3 Inhalt
ersetzt werden.

Mit Ausnahme der vorn beschriebe-
nen Anpassung an die Besonderhei-
ten des Gebirges konnte das ge-
plante Abteufverfahren des abwech-
selnden Teufens und Ausbauens un-
geandert beibehalten werden. Ledig-
lich bei Teilarbeitsvorgange muBten
unerwartete Schwierigkeiten Uberwun-
den bzw. in Kauf genommen werden.
So war z. B. die bei uns seit vielen
Jahren beim Sprengen bekannte Pa-
rallelziindung in Gardanne zunéchst

nicht anwendbar. Bis zur Erteilung
einer Ausnahmegenehmigung durch
das zustandige Ministerium muBte die
zeitaufwendige Reihenschaltung an-
gewendet werden

Nach Beendigung der Montagearbei-
ten hatte im Januar 1982 das eigent-
liche Abteufen mit dreischichtiger Be-
legung begonnen, wobei das von DH
gestellte Schlisselpersonal auf ein
Minimum beschréankt war. Nach zu-
néachst hoffnungsvollen Ansatzen —
50 m Abteufleistung im Januar und
Februar und sogar 61 m im Mérz —
ging die Abteufleistung zurlick. Nach
2 Streiks der franzdsischen Mineure
— 3 Tage im Januar und 4 Wochen
im April/Mai — muBten wir uns ge-
meinsam mit unserem franzdsischen
Partner entschlieBen, den Anteil der
deutschen Belegschaft zu erhéhen.
Mittlerweile ist das DH-Personal von
17 auf 31 Mitarbeiter aufgestockt
worden. Dies und der Ubergang auf
vierschichtigen Betrieb seit November
des vergangenen Jahres haben die
tagliche Abteufleistung wesentlich
verbessert. Im Durchschnitt der letz-
ten Monate liegt sie nun bei 2,80 m
bis 3,00 m, das ergibt knapp 60 m im
Monat.

Forschungsvorhaben
,Tiefe Gefrierschachte‘
und ,,Neue Schachtbautechnik*

Von Dipl.-Ing. Thomas Oellers, Deilmann-Haniel

Am 13. Februar 1980 schlossen sich
die Deilmann-Haniel GmbH, die Ge-
werkschaft Walter, die Thyssen
Schachtbau GmbH und die Berg-
bau-Forschung GmbH zur ,, AGNS",
der Arbeitsgemeinschaft ,,Neue
Schachtbautechnik”, zusammen. Die
AGNS soll die Grundlagen fiir die
Anwendung neuer Schachtbauverfah-
ren schaffen und die Ausdehnung der
bekannten Verfahren auf groBe Teu-
fen ermdglichen. Vornehmliche Ziele
sind die sichere Anwendung des Ge-
frierschachtverfahrens bis zu einer
Teufe von 1000 m und die Entwick-
lung neuer Loése- und Ausbauverfah-
ren flr Bohrschéchte.

Aus der AGNS heraus entstanden die
vom Bundeswirtschaftsministerium
bzw. vom Bundesministerium far For-
schung und Technologie geforderten
Forschungsvorhaben ,,Tiefe Gefrier-

schachte und ,,Neue Schachtbau-
technik".

Das Vorschungsvorhaben ,,Tiefe Ge-
frierschachte” wurde mit Ende des
Jahres 1982 abgeschlossen. In sei-
nem Rahmen wurden aus Labor-
untersuchungen und Messungen an
den Gefrierschachten ,,Haltern 1 und
.,Voerde" flr Theorie und Praxis
wertvolle Aufschliisse Uber das Span-
nungs-Verformungsverhalten von Ge-
frierschéachten gewonnen

Dazu wurden unter der Federfihrung
von Deilmann-Haniel in Deutschlands
groBtem und bestausgerustetem
Frostlabor, im Institut fir Bodenme-
chanik und Grundbau der Universitat
Karlsruhe, insgesamt 140 drei- und
einaxiale Kompressions- und dreiaxia-
le Extensionsversuche an gefrorenen
Gebirgsproben mit einer Versuchs-
dauer von teilweise mehr als 2000

NaturgemaB dauert es seine Zeit, bis
sich auf einer Auslandsbaustelle, auf
der Mitarbeiter sehr unterschiedlicher
Ausbildung und Mentalitat zusam-
menarbeiten, alle Beteiligten aufein-
ander eingestellt haben. Von jedem
wird dabei Geduld und Anpassungs-
fahigkeit verlangt. Das war auch in
Gardanne nicht anders und hat hohe
Anforderungen an unsere dortige
Fuhrungsmannschaft gestellt. Wir
glauben aber, daB wir nun — in en-
gem Zusammenwirken mit unserem
franzdsischen Partner — den richtigen
Weg gefunden haben. Die ausge-
zeichnete Zusammenarbeit mit unse-
rem Auftraggeber und sein Versténd-
nis fir unsere Probleme haben uns
dabei sehr geholfen.

Unter Zugrundelegung der augenblick-
lichen Abteufleistungen ist — nach
Aussetzen eines Flllortes im Niveau
des Flozes ,,Grande Mine" bei 1060
m Teufe — das Erreichen der End-
teufe etwa zum Jahresende zu erwar-
ten. Mit dem sich anschlieBenden
Einbringen der stahlernen Schacht-
einbauten werden unsere Arbeiten
zum Bau des Schachtes ,,Y* der
Houilleres de Provence voraussichtlich
Mitte 1984 abgeschlossen sein.

Stunden durchgefihrt. Bei der Festle-
gung des Versuchsprogramms be-
ricksichtigte man die in friheren Un-
tersuchungen an Proben aus dem
Schacht ,,An der Haard 1 gewon-
nene Erkenntnis, daB durch Sedimen-
tation, Spannungs- und Gefrierge-
schichte das Stoffverhalten des gefro-
renen Gebirges in allen drei Achsrich-
tungen unterschiedlich ist. Dies zwang
dazu, ungestért gefrorene Proben
orientiert zu entnehmen, und zwar ra-
dial und tangential zum Schachtstof.
Proben aus tangentialer Richtung
wurden in Kompressionsversuchen,
radial gewonnene Proben wurden in
Extensionsversuchen getestet. An den
Gebirgsproben, mit dem flr Versuche
bei negativen Temperaturen unge-
wohnlich groBen, aber die Genauig-
keit des Versuchsergebnisses erheb-
lich steigernden Durchmesser von
100 mm, wurde erstmals in



Laborversuchen die Spannungs-
Verformungsgeschichte des Frost-
kdrpers wirklichkeitsnah simuliert.

Durch vergleichende Versuche an un-
gefrorenen Gebirgsproben wurde ver-
sucht, die Kennwerte von gefrorenem
und ungefrorenem Gebirge zu korre-
lieren, so daB fur zuklnftige Gefrier-
schachtprojekte aus dem Verhalten
ungefrorener Gebirgsproben auf das
Verhalten des gefrorenen Gebirges
geschlossen werden kann.

Weitere Untersuchungen zum Verhal-
ten des gefrorenen Gebirges wurden
von der von der Ruhrkohle AG beauf-
tragten Gewerkschaft Walter am Insti-
tut fur Bodenmechanik und Grundbau
der Ruhruniversitdt Bochum durchge-
fuhrt. Die Versuchs- und MeBwerte
wurden an die Bergbau-Forschung
weitergeleitet, dort katalogisiert und in
einer Datenbank gespeichert.

lhre erste Anwendung fanden die ge-
wonnenen Erkenntnisse in dem 1982
begonnenen Forschungsvorhaben
,,Neue Schachtbautechnik®.

Hier werden von Deilmann-Haniel mit
den im Labor gewonnenen Material-
parametern die zahlreichen in den
letzten Jahren publizierten Rechen-
modelle zur Ermittlung der Beanspru-

Versuchsstand flr prozeBgesteuerte Drej-
axialversuche. Bei Temperaturen bis
—50°C und allseitigen Driicken von 10 000
kN/m? kdnnen zuséatzliche Axiallasten bis
460 kN aufgebracht werden. Der Proben-
durchmesser kann bis 25 cm betragen.

]
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chung kreiszylindrischer Frostwande
auf ihre praktische Anwendbarkeit ge-
praft. Dies erfolgt im wesentlichen
durch Vergleiche rechnerisch ermittel-
ter StoBschiebungen mit den im
Schacht ,,Voerde" gemessenen Kon-
vergenzen.

Hierzu muBten die zeitunabhangigen
elastisch-plastischen Berechnungsver-
fahren mit Bruchkriterien nach Tresca,
Mises, Mohr-Coulomb und Drucker-
Prager teilweise so weiterentwickelt
werden, daB mit ihnen auch StoB-
schiebungen ermittelt werden konnten.
Diese Verfahren sowie ein zeitunab-
hangiges Verfahren, mit dem das
nichtlineare Spannungs-Verformungs-
verhalten des Frostkorpers berick-
sichtigt werden kann, und ein zeitab-
héngiges Berechnungsverfahren (ent-
wickelt von einem DH-Mitarbeiter), bei
dem das nichtlineare Verformungs-
Zeitverhalten des gefrorenen Gebirges
in Rechnung gestellt wird, werden bei
Deilmann-Haniel Uberpraft. Andere
zeitabhangige Berechnungsverfahren,
fur deren Anwendung die bei uns im
Hause vorhandene Rechnerkapazitat
nicht ausreichte, muBten zur Bearbei-
tung an die Universitat Karlsruhe und
die Bergbau-Forschung vergeben
werden.

Das bisherige Ergebnis der Uberpra-
fung zeigt, daB auch mit relativ einfa-
chen Berechnungsverfahren, berlck-
sichtigt man realistische Materialpa-
rameter, die StoBverformungen eines
Gefrierschachtes mit einer flr die
Praxis genugenden Genauigkeit ermit-
telt werden konnen. Es besteht daher
die berechtigte Hoffnung, daB noch
vor Ende dieses Jahres ein erstmals
auch durch ,,in-situ“-Messungen
nachgepruftes praxisgerechtes Verfah-
ren zum Standsicherheitsnachweis
von Frostwanden der Offentlichkeit
vorgestellt werden kann.

Ein weiterer Problemkreis aus der
.,Neuen Schachtbautechnik®, der von
Deilmann-Haniel bearbeitet wird, ist
der im Bau- und im Gebrauchszu-
stand statisch tragende AuBenausbau
fur tiefe Gefrierschachte. Praxis und
Versuche zeigten, daB der AuBenaus-
bau aus Betonformsteinen und Holz-
spanplatten die Anforderungen, die an
ihn zu stellen sind, zufriedenstellend
erfullt. Die flr die Projektierung eines
statisch tragenden und nicht nur
stoBsichernden AuBenausbaus not-
wendigen rechnerischen Nachweise
kdnnen jedoch wegen des nichtlinea-
ren Spannungs-Verformungsverhaltens
des Ausbaus zur Zeit nur als Ab-
schatzungen durchgefuhrt werden. Fur
den nachgiebigen Betonformsteinaus-
bau wird daher von Deilmann-Haniel
ein Verfahren zur Berechnung seiner
Spannungen und Verformungen ent-
wickelt, mit dem auch theoretisch zu-

friedenstellend nachgewiesen werden
kann, daB er die auf ihn einwirkenden
gleichférmigen und ungleichformigen
Beanspruchungen sicher aufzuneh-
men vermag.

Arbeitsbereiche aus dem Gefrier-
schachtbau, die von den anderen
Partnern in der ,,AGNS" behandelt
werden, sind Untersuchungen zur Be-
anspruchung von Gefrierrohren und
die meBtechnische Uberwachung des
Gefrierschachtes Voerde.

Zweiter Schwerpunkt des For-
schungsvorhabens ,,Neue Schacht-
bautechnik” ist das Schachtbohren.
Die von Deilmann-Haniel durchgefihr-
ten Untersuchungen zielen im we-
sentlichen auf die Entwicklung eines
Verfahrens zur Herstellung von tiefen
Tagesschachten mit Teufen Uber
1200 m im standfesten Gebirge unter
Einsatz einer im Vollquerschnitt arbei-
tenden gesténgelosen Schachtbohr-
maschine.

Das neue Teufsystem soll fur Tages-
schéachte mit lichten Durchmessern
von Uber 8 m ausgelegt werden und
die hohen erreichbaren Teufleistungen
beim Schachtbohren nutzbar machen.
Es wird von einer durchschnittlichen
Teufleistung von 10 m je Arbeitstag
ausgegangen, Spitzen von 15 m
muissen in allen Teufenbereichen be-
herrscht werden. Flr diese hohen
Teufleistungen missen entsprechende
Ausbauverfahren bereitgestellt wer-
den.

Ein bedeutender Schritt wird in der
Entwicklung eines diinnwandigen
Ausbausystems auf Betonbasis gese-
hen, bei dem die Wandstarke gegen-
Uber herkdmmlichem Ortbeton auf
weniger als die Halfte reduziert wird.
Dadurch lassen sich der Ausbruchs-
querschnitt und die Menge des abzu-
fordernden Bohrgutes, aber auch die
Menge des einzubringenden Ausbau-
materials, erheblich reduzieren. Hierzu
wurden von Deilmann-Haniel neuar-
tige Betonwerkstoffe untersucht. Far
diese Betone, die sich hinsichtlich ih-
rer Wasserdurchldssigkeit und ihres
Verhaltens gegeniiber aggressiven
Wassern herkdmmlichen Betonen
lberlegen zeigen, wurden Druckfe-
stigkeiten von weit Uber 100 N/mm?2
und Biegezugfestigkeit von Ulber 20
N/mm?2 nachgewiesen

Das Forschungsvorhaben ,,Neue
Schachtbautechnik® wird voraussicht-
lich Ende 1985 abgeschlossen wer-
den. Die dann flr die Anwendung
des Gefrierschacht- und Bohrschacht-
verfahrens gewonnenen Erkenntnisse
werden uns helfen, zukinftige Pro-
bleme beim Bau sehr tiefer Schachte
mit groBem Durchmesser sicher und
wirtschaftlich zu bewaltigen.



Schacht Hattorf — Einbau einer Vorbausaule

Von Dipl.-Ing. John Valk, Deilmann-Haniel

Der Schacht Hattorf ist der Hauptfor-
derschacht des Kaliwerkes Hattorf der
Kali und Salz AG in Philippsthal
(Werra). Die Forderung erfolgt von
der 664-m-Sohle durch 2 Doppelge-
faBforderanlagen mit einem Nutzinhalt
von 15t. Im Jahre 1982 wurden ca.
4,6 Mill. t Kalirohsalz und Steinsalz
gefordert. Der Schacht mit seiner
Endteufe von 711 m wurde vor 75
Jahren im Mai 1908 nach knapp
3jahriger Teufzeit fertiggestellt. Die
stark kluftwasserflihrenden Schichten
im oberen standfesten Buntsandstein
von 20 bis 40 m Teufe und im Plat-
tendolomit zwischen ca. 455 und

482 m Teufe hatten beim Durchteufen
erhebliche Schwierigkeiten bereitet. In
den wasserfliihrenden Bereichen von
ca. 9 bis 102 m und von ca. 475 bis
482 m war der Schacht mit guBeiser-
nen Tubbingen, in dem restlichen Be-
reich mit Mauerwerk ausgebaut wor-
den. Der lichte Schachtdurchmesser
betrug im TUbbingbereich 5,25 m, im
Mauerwerksbereich 5,65 m.

Im Bereich der oberen Tubbingsdule
im Buntsandstein treten hauptsachlich
zwischen 90 und 100 m Teufe Was-
serzuflisse aus Tubbingflanschen auf.
Eine Reihe von Flanschen sind durch
Spongiose und Korrosion stark ange-
griffen, so daB ihre Abdichtung mittels
Pikotieren sehr erschwert wird. Ultra-
schallmessungen ergaben, daB die
Wanddicke der Tulbbinge ca. 35 mm
betragt.

Eine vor wenigen Jahren notwendig
gewordene Umstrukturierung der
Rohsalzfabrik wurde zur Erweiterung
der Rohsalzverarbeitungskapazitat ge-
nutzt. Entsprechend muBte auch die
Schachtforderkapazitat gesteigert wer-
den. Dies wurde einerseits durch
Umbau und Automatisierung der vor-
handenen Fordermaschine erreicht,
andererseits sollte eine weitere Stei-
gerung durch Erhéhung der téglichen
Forderzeit erfolgen.

Ohne vorhergehende durchgreifende
Sanierung der Tibbingsaule war letz-
teres durch die stdndigen umfangrei
chen Schachtunterhaltungsarbeiten
zur Abdichtung von Wasserzuflliissen
und Beseitigung von Salzverkrustun-
gen nicht moglich.

Die fortgeschrittenen Schdden zwan-
gen zu einer Sanierung der oberen
Tlbbingsdule durch eine wasserdichte
Vorbauséule. Mit Ricksicht auf den
flr 2 DoppelgefaBforderanlagen ohne-

hin bereits geringen lichten Durch-
messer von 5,25 m und mit Ricksicht
auf die Ubertagigen Einrichtungen
konnte nur eine minimale Verringe-
rung des lichten Durchmessers um
ca. 20 cm zugestanden werden. Eine
wirtschaftliche Losung, die gleichzeitig
der Forderung der Wasserdichtigkeit
und der geringen Wanddicke gerecht
wird, stellt der sog. gebettete Stahl-
blechzylinder ohne Verankerung dar.
Dieser Zylinder ist als Folge der
durch die Betonhinterfullung gegebe-
nen Verformungsbegrenzung in der
Lage, hohe Beuldriicke aufzunehmen.
Der wasserdichte Stahlblechmantel
wurde unter Zugrundelegung vollen
hydrostatischen Wasserdrucks und
Temperaturschwankungen bis 40° C
bemessen; seine Wanddicke betragt
im oberen Bereich 15 mm, im FuBbe-
reich 40 mm. Eine ahnliche Vorbau-
sdule wurde von uns erstmalig 1976
bis 1977 im Hauptférderschacht des
Werkes Sigmundshall eingebaut. Ein
1,5 m hohes Startfundament zwischen
112,5 und 114,0 m Teufe dient der
Aufnahme von Anfangslasten beim
Aufbau der Vorbauséaule. im Tibbing-
bereich werden die Gewichte aus der
Vorbausaule durch Reibung und Ver-
zahnung mit der vorhandenen Tlb-
bingsaule direkt ins Gebirge abgetra-
gen.




Der untere dichte AbschluB des Fu-
genraumes zwischen wasserdicht ver-
schweiStem Stahlblechmantel und
Gebirge — oberhalb des Fundamentes
— sollte nach eingehender Diskussion
verschiedener Alternativen auf
Wunsch der Kali und Salz durch eine
speziell im nordamerikanischen und
kanadischen Bergbau bekannte Dich-
tung aus Dowell-Chemical-Seal-
Masse erreicht werden. Ein solcher
Dichtring ist in der Lage, eine zwi-
schen zwei wasserdichten Begren-
zungswanden befindliche Fuge abzu-
dichten. Durch Aufnahme von Wasser
quillt die Masse und dichtet durch
Verspannung gegen die Begren-
zungswande ab. Der dabei erzeugte
innere Druck entspricht mindestens
dem anstehenden Wasserdruck. Der
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Dowell-Seal-Ring ist jedoch keine
,,aktive” Dichtung wie z. B. eine
Asphalthinterfullung, er ist nicht in der
Lage, umlaufende Klifte durch Hin-
eindringen abzudichten.

Anfang Oktober 1982 erhielten wir
den Auftrag zur Lieferung und zum
Einbau dieser Vorbausaule. Als Sub-
unternehmer fiir die Durchflihrung der
Stahlarbeiten — Lieferung und Einbau
des Stahlblechmantels — beauftragten
wir die MAN Unternehmensbereich
GHH Sterkrade.

Die Arbeiten begannen mit der Ver-
messung der Tibbingsaule zur Kon-
trolle auf Unrundheit und Schiefstel-
lung. Jeder einzelne Tibbingring
wurde an 12 Stellen am Umfang ge-
messen. Die Messung ergab, daB der

mit einem lichten Durchmesser von
5,05 m geplante Stahlblechmantel mit
einer geringen Mittelpunktverschie-
bung eingebaut werden kann. Nur an
wenigen Stellen wird die minimal ge-
forderte Spaltbreite von ca. 30 mm
zwischen StahlblechauBenkante und
Vorderkante der Tibbingflansche un-
terschritten.

Zur endgultigen Festlegung der End-
teufe der Vorbausaule wurden in ei-
ner Kurzarbeitspause Erkundungsboh-
rungen kurz unterhalb der Tubbing-
saule zur Feststellung eventueller
Klaftigkeit und Wasserfiihrung durch-
geftuihrt. Das Gebirge stellte sich als
standfest und trocken heraus, so daf
die in der Planung vorgesehene End-
teufe von 112,5 m beibehalten werden
konnte.

Far die Durchfiihrung der Arbeiten im
Schacht war eine Unterbrechung des
Forderbetriebes mit Rucksicht auf die
Rohsalzfabrik und das Fehlen ausrei-
chender Bunkerkapazitat tiber Tage
nicht mdglich. Es konnten dazu ledig-
lich die forderfreien Betriebspausen
Weihnachten-Neujahr 1982 (12 Tage),
Ostern und Pfingsten 1983 (insge-
samt 6 bis 7 Tage) und eine auf 6
Wochen verlangerte Betriebspause im
Sommer 1983 zur Verfligung gestellt
werden.

Die Weihnachtspause — vom 19. De-
zember 1982 (6 Uhr) bis 3. Januar
1983 (6 Uhr) — wurde zur Herstellung
des Startfundamentes und des Dich-
tungssystems genutzt.

Folgende Arbeiten waren dazu durch-
zufiihren:

Montage der erforderlichen Uberta-
geeinrichtungen: Hilfsférderung mit
Schachtschiebebilihne und Winden
fur Telefon- und SchweiBkabel

komplett mit Umlenkverlagerungen

— Einbau einer den vollen Querschnitt
abdeckenden Arbeitsbiihne im
Schacht kurz unterhalb des Funda-
mentes

Einhangen einer Betonfalleitung und
der Versorgungskabel

Ausbruch des ca. 50 bis 70 cm dik-
ken Mauerwerksausbaus Uber eine
Lange von ca. 3,5 m und Abfan-
gung des oben verbliebenen Mau-
erwerks

Erstellung eines 1,5m hohen und
min. 0,70 m dicken Ausbaufunda-
mentes mit konstruktiver Bewehrung

— Einbau des kastenfdrmigen voll
durchzuschweiBenden FuBschusses
und des Stahlblechschusses Nr. 1
mit 1,40 m H6he

— Einbringen des Dowell-Chemical-
Seal-Ringes mit oberer und unterer
Schutzschicht.



Im Zeitplan stellten die Ausbruchar-
beiten — welche ohne Sprengarbeit
erfolgen muBten — einen hdchst un-
gewissen Faktor dar. Jingste Erfah-
rungen bei der Herstellung der Vor-
bausaule des Schachtes Erichssegen
hatten gezeigt, daB tiefschwarz ge-
brannte Klinker mit graublauem Mortel
nur sehr schwer geldst werden konn-
ten.

Am Samstag, den 18. Dezember
1982 (15 Uhr) konnte die Schachtfor-
derung 15 Stunden vor Plan freige-
geben werden. Die genau auf MaB
vorgefertigte Arbeitsbiihne wurde in-
nerhalb weniger Stunden montiert.
Bereits am Sonntagmorgen wurde
klar, da3 uns am Schacht Hattorf
zumindest der Mauerwerksausbau
freundlich gesonnen war. Der Aus-
bruch des teilweise durch Wasserzu-
flisse aus dem unteren Tubbingbe-
reich durchfeuchteten und ge-
schwichten Mauerwerks konnte be
reits am Montag, den 21. Dezember
1982 um ca. 12 Uhr abgeschlossen
werden. Damit war sicher, daB3 die fir
diese Betriebspause vorgesehenen
Arbeiten fertiggestellt werden konnten

Nach Einbau des Fundamentes und
Einbringen des FuBschusses konnten
unsere Schachthauer und ihre Kolle-
gen der GHH am Vormittag des 24.
Dezember 1982 ihre Heimreise zum
Weihnachtsfest antreten.

Am 27. Dezember 1982 (6 Uhr) wur-
den die Arbeiten wieder aufgenom-
men. Erstmalig sollten 3,35 m3 Do-
well-Sealmasse in einem Mischvor-
gang gemischt und Uber Falleitung
zur Einbaustelle in ca. 112 m Teufe
gebracht werden.

Mit Rlcksicht auf das Erstarren die-
ser Masse muBte schnellstens gear-
beitet werden. Nach sorgféltiger Vor-
bereitung wurden innerhalb von 20
Min. ca. 2,3 m3 Tragerflussigkeit mit
insgesamt ca. 1400 kg pulverfdrmigem
Polymer vermischt und eingebaut. Die
restlichen Arbeiten — Aufsetzen und
Verschweif3en des 1,40 m hohen
Ausbauschusses 1 und das Einbrin-
gen der Betonhinterflllung — verliefen
wieder routinemasBig.

Dank der intensiven Vorausplanung
und des engagierten Einsatzes aller
Beteiligten konnte der Schacht am

31. Dezember 1982 (14 Uhr) — und

damit ca. Tage vor dem festge-
legten Termin — forderfertig liberge-
ben werden.

Die besten Voraussetzungen fir einen
erfolgreichen Einbau der gesamten
Vorbauséaule in der nur 6wdchigen
Sommerbetriebspause 1983 sind da-
durch geschaffen.
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aschinen- und Stahlbau

DH-Seitenkipplader auch im Einsatz
beim Tunnelvortrieb

In zunehmendem MaBe werden Sei-
tenkipplader nicht nur im Steinkohlen-
bergbau, sondern auch im Tunnel-
und U-Bahnbau eingesetzt.

Durch ihre geringen Abmessungen
eignen sie sich besonders fir den Ein-
satz in beengten Rdumen. Anstelle
einer Kabelzugvorrichtung oder Fih-
ren des Elekiro-Kabels von Hand
werden neuerdings die Seitenkipp-
lader mit einer Kabeltrommel aus-
gerustet.

Der Antriebsmotor der Kabeltrommel
schaltet sich nur beim Rickwartsfah-
ren ein, wenn das Zuleitungskabel
aufgewickelt wird. Beim Vorwartsfah-
ren bleibt der Motor ausgeschaltet.
Die Kupplung hat hierbei die Funktion
einer Schleifbremse.

Der Elektro-Antriebsmotor mit einer
Leistung von 1,1 kW wird Uber einen
Druckschalter, der im Hydraulik-Steu-
erpult eingebaut ist, eingeschaltet.

Die Anlage ist nicht schlagwetter-
geschiitzt.




Schacht Heilbronn — neu nach 97 Jahren

Von Bergwerksdirektor Bergass. a. D. Wilhelm Wegener,

Sludwestdeutsche Salzwerke AG, Heilbronn

Nach zweijahriger Generalreparatur
und Umriistung hat die Sudwestdeut-
sche Salzwerke AG Anfang Dezem-
ber 1982 den Schacht Heilbronn wie-
der in Betrieb genommen. Fast auf
den Tag genau waren es 97 Jahre
her, daB durch diesen Schacht zum
erstenmal in Heilbronn Steinsalz zu-
tage gefordert wurde — am Barbara-
tag des Jahres 1885. Insgesamt wur-
den von der Inbetriebnahme im De-
zember 1885 bis zum Abbruch der
alten Forderanlage im April 1980 rund
40 Millionen Tonnen Steinsalz durch
den Schacht Heilbronn nach tber
Tage gehoben. Das Wachsen der
jahrlichen Produktionszahlen zeigt die
nachstehende Aufstellung:

1890 — 86 000 t
1900 — 173000 t
1910 — 240000 t
1920 — 260000 t
1930 — 230000 t
1940 — 360000 t
1950 — 343000 t
1960 — 787000 t
1970 — 1 722 000 t

Dem groBen Bedarfsanstieg an Salz
fir die chemische GroBindustrie und
den winterlichen StraBendienst in den
60er und 70er Jahren war der Lei-
stungszuschnitt und der Erhaltungszu-
stand des Schachtes Heilbronn nicht
mehr gewachsen. Das Tieferteufen
des 213 m tiefen Schachtes um 11 m
durch die Firma Gebhardt & Koenig —
Deutsche Schachtbau GmbH im Jahr
1960 und der dadurch ermoglichte
Einbau einer automatischen Beschik-
kungseinrichtung brachte eine nur
voriibergehend ausreichende Kapazi-
tatssteigerung. Der weitere Bedarfs-
anstieg konnte nur durch Uberzeitar-
beit in Nachtschichten und an Wo-
chenenden befriedigt werden.

Dieses und die sicherheitliche Frage
des noch fehlenden zweiten Tages-
ausgangs fur die Grube Heilbronn
waren fur die Sidwestdeutsche
Salzwerke AG der AnlaB, in den Jah-
ren 1971 und 1972 durch die
Schachtbaufirma Gebhardt & Koenig
den Schacht Franken teufen zu las-
sen und ihn 1975 und 1976 mit einer
leistungsféhigen Forderanlage aus-
zuristen.

Im Schatten seines gréBeren
Schachtnachbarn Franken fiel dann
ab 1977 die produktionstechnische
Bedeutung des Schachtes Heilbronn

stark zurlick. Nur noch vereinzelt
wurde in ihm Salz gefordert, praktisch
nur Auftausalz aus der untertagigen
Erzeugungsanlage und Lagerung die-
ses Produktes.

Mit der Inbetriebnahme des Schach-
tes Franken stand zwar eine ausrei-
chend groBe Forderkapazitat zur Ver-
fugung, jedoch brachte die absatzma-
Bige Notwendigkeit der gleichzeitigen
Forderung von drei Salzsorten, d. h.
von zwei Industriesalzkérnungen und
Auftausalz, immer wieder Umstel-
lungs- und Anpassungsschwierigkei-
ten

Mit dem BeschluB, die altersschwache
und vor allem wasserdurchlassige
Wandung der Schachtréhre Heilbronn
durch die Firma Gebhardt & Koenig
reparieren und mit einem wasserdich-
ten Innenausbau versehen zu lassen,
fiel auch die Entscheidung, den
Schacht Heilbronn anschlieBend mit
einer modernen Forderanlage auszu-
statten.

Der wasserdichte Schachtausbau im
Bereich des Deckgebirges besteht
aus Bitumenfuge, Stahlblechzylinder
und Innenbeton. Hierliber wurde be-
reits in ,,unser Betrieb”, Heft 28/1981
und 30/1982, berichtet. Die Arbe ten
verliefen ohne Zeit- und Kosteniber-
schreitung in dem vorgegebenen
Rahmen zur vollen Zufriedenheit des
Auftraggebers.

Es war unvermeidbar, daB3 sich durch
den wasserdichten Ausbau der lichte
Schachtdurchmesser von 5,0 auf

4,2 m verkleinert hat. Durch die Ver-
ringerung der Anzahl der Schachtein-

Alter und neuer Schachtquerschnitt

bauten und deren giinstige Aufteilung
steht jedoch fir die Wetterflihrung
und die Produkten- sowie MaterialfGr-
derung ein giinstigerer freier Quer-
schnitt als friiher zur Verfigung. Lei-
stungsmaBig wurden alle Anlagen im
Vertikalbereich des Schachtes fiir ei-
nen Betrieb mit 10-t-Skips ausgelegt.
Die FordergefaBe des Schachtes
Franken haben hingegen einen Nutz-
inhalt von je 20 t. Betrieben wird der
Schacht Heilbronn vorerst jedoch nur
mit einer Nutzlast von 5t je Skip,
weil zundchst noch die alte Forder-
maschine weiterverwendet wird.

Fordergerist Schacht Heilbronn

]
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Felssicherungsarbeiten an der DB-Strecke
Donauworth — Treuchtlingen

Von Dr.-ing. Werner Topfer

und Karl Hamberger, Deutsche Bundesbahn, Bundesbahndirektion Miinchen

Die 35 km lange zweigleisige Haupt-
abfuhrstrecke von Donauwdrth nach
Treuchtlingen, Teilstlick der Ausbau-
strecke 8, wurde nach einer Bauzeit
von rund 3 Jahren am 1. 10. 1906
erdffnet (Abb. 1).

Aufgrund der unglnstigen Topogra-
phie, die Bahnlinie verlauft durch die
Frankische Alb, entstanden beim
Bahnbau hohe Damme und tiefe Ein-
schnitte.

Bisherige Felssicherungen

Die durchorterten Bergriicken und
Higel bestehen im Bereich bis km
24,0 zum groBten Teil aus WeiBjura
(Malm), der stellenweise mit Kalk-
steinbrocken durchsetzt ist, im restli-
chen Streckenbereich, zwischen der
ehemaligen Haltestelle Gundelsheim
und dem Bahnhof Treuchtlingen, aus
Kalkstein. Hier entstanden bei der
Herstellung der An- bzw. Einschnitte
bis zu 30 m hohe Felsbdschungen
mit Neigungen von 70° bis 85°. Das
angeschnittene Gebirge ist meist ban-
kig in Schichten von 20 bis 60 cm
gelagert und in der Regel stark zer-
kiiftet. Zum Schutz gegen Verwitte-
rung der Felsoberflache wurden
schon beim Bahnbau an mehreren
Stellen Futtermauern, die als Natur-
steinmauerwerk, Trockenmauerwerk
oder in Beton ausgefiihrt sind, vorge-
setzt. Zur Herstellung der Steinmau-
ern wurde das beim Felsabtrag ge-
wonnene Kalkgestein verwendet.

In den 30er Jahren wurden im Zu-
sammenhang mit der Elektrifizierung
der Strecke weitere Futtermauern er-
stellt. Dabei wurde jedoch Granitge-
stein verwendet. In Anpassung an die
Bdschungsneigungen sind diese Fut-
termauern in Hohenabstanden von
2,00 bis 5,00 m nach hinten versetzt.
Die so entstandenen Gesimse beka-
men (berwiegend etwa 20 cm dicke
Abdeckplatten aus unbewehrtem Be-
ton.

Zustand

der alten Felssicherungen
Infolge von Witterungseinfllissen und
durch Wurzelsprengung waren die
Oberflachen der unverkleideten Fels-

wande und der Futtermauern, die aus
relativ weichem Kalkgestein erbaut
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wurden, in erheblichem MaBe zerstort
(Abb. 2). Wesentlichen Anteil daran
hatte der an vielen Stellen vorhan-
dene Andrang von Kluftwasser, der
Frostaufbriiche verursachte und
Moose und Straucher Uppig gedeihen
lieB. Das Kluft- und Sickerwasser
wirkte sich auch auf die jlingeren Fut-
termauern nachteilig aus (Abb. 3). Bei
der Herstellung dieser Futtermauern
wurde, wie auch bei den friher er-
bauten Mauern, der freie Raum zwi-
schen Felswand und Mauerwerkriick-
seite mit Bauschutt und zum Teil bin-
digem Bodenmaterial aufgeflllt. Diese
wassergesattigten Bodenmassen ha-
ben dann bei Frosteinwirkung die
Mauern vom Fels abgedriickt. Verti-
kalrisse und Ausbauchungen im Mau-
erwerk lieBen dies deutlich erkennen.
An einigen Stellen waren Teile des
Mauerwerkes bereits eingestirzt. Bei
den vorhandenen Betonmauern ging
die Zerstdrung jeweils von einer
Stelle aus. War die hartere Oberfla-
che erst einmal abgeplatzt, brockelte
der Beton von dieser Stelle ausge-
hend sandartig nach (Abb. 4). Auf-
grund dieser Situation war zum
Schutze des Eisenbahnbetriebes eine
baldmogliche Sanierung der Felsbo-
schungen unumgénglich.

Planung der
SanierungsmaBnahmen

In der zweiten Halfte der 70er Jahre
wurde ein ingenieur-geolog sches In-
stitut damit beauftragt, alle Schaden
am Bahnkorper zu erheben und Vor-
schlage zu deren Sanierung auszuar-
beiten. Die vorgeschlagenen Losun-
gen zur Sanierung der Felseinschnitte
sahen im wesentlichen die Vorblen-
dung einer verankerten Spritzbeton-
schale vor. An den Stellen, wo der
Abstand zwischen Felswand und
Gleis groB genug ist, sollten Fang-
zaune errichtet werden. Dieser Sanie-
rungsvorschlag wurde von der DB
dann auch als Planungsgrundlage mit
der Einschrankung verwendet, daf3
die Spritzbetonschale nur dort aufge-
bracht werden sollte, wo sie unbe-
dingt erforderlich war. Soweit wie
moglich sollte der Fels frei bleiben
und nur beraumt werden. Das Mau-
erwerk, das noch einigermaBen in
Ordnung war, sollte soweit erforder-
lich injiziert und neu verfugt werden.
Diese Einschrankung war nicht nur
aus Grunden der Wirtschaftlichkeit

notwendig, es sollte auch das Land-
schaftsbild nicht durch alizu groBe
Spritzbetonflachen gestdrt werden.

Bei der Planung der Sanierungsarbei-
ten ergaben sich, solange noch keine
Erfahrungen vorlagen, bei der
Massenermittiung und bei der Anord-
nung der Felsnagel (schlaffe Anker)



bzw. Felsanker (vorgespannte Anker)
Probleme. Fiir die Massenermittiung
konnten nur am Bo&schungsfuB und
an der Bdschungskrone Messungen
vorgenommen werden. Die Querprofi-
le, aus denen dann eine Ansichts-
zeichnung entwickelt wurde und die
daraus ermittelten Massen waren
dementsprechend unsicher.

Mit der im folgenden beschriebenen
Methode konnte die Massenermittlung
flr die Ausschreibung der Bauarbei-
ten verbessert werden. Die zu sanie-
renden Felswande wurden aus einer
Entfernung von 10,00 bis 15,00 m
systematisch fotografiert, die Bilder in
Abschnitten von 20,00 bis 30,00 m
Wandlange zusammengesetzt und auf
Karton geklebt. Da beim Fotografieren
eine Meflatte und der Langenab-
stand, der an den Wanden ange-
zeichnet war, mit aufgenommen wur-
de, bekam man in dem aufgeklebten
Bild eine Orientierung in der Lange
und Héhe und das Bild konnte mit
einem Raster von 1 x1 m Uberzogen
werden (Abb. 5). Daraus wurde an-
schlieBend die Ansicht der Felswand
im MaBstab 1 : 100 gezeichnet. Die
einzelnen Flachen (Fels, Mauerwerk,
Beton usw.) wurden dann mit dem
Planimeter ermittelt. Das Berdumen
der Fels- und Mauerwerksfldchen
wurde nach m2 Ansichtsfliche ausge-
schrieben, die Beseitigung des Ab-
raumes nach m3. Fir die Ermittlung
der Felsanker und -négel sowie flr
den Spritzbeton, die nach Stuick bzw.
m?3 ausgeschrieben wurden, waren die
ermittelten Flachen Berechnungs-
grundlage. Die Abweichung der tat-
sachlichen Massen von den ausge-
schriebenen Massen lag bei der ge-

rade geschilderten Methode unter 20%.

Die Einzeichnung der Felsnége! und
Felsanker in die Ansichtsplane hat
sich als unsinnig erwiesen, da eine
vernlinftige Anordnung erst vom Ge-
rist nach dem Beraumen der Felsfla-
chen festgelegt werden kann. Aus
diesem Grund hat man sich gazu
entschlossen, nur grobe Angaben in
die Ausschreibungsunterlagen

zu (ibernehmen, wie z. B. 1 Anker auf
10 m2 Spritzbetonflache. Die Anzahl
und Lage der Felsndgel und -anker
wurde nach dem Berdumen vom
Baustellenleiter im Einvernehmen mit
dem Bauwart der DB festgelegt. Dies
setzte jedoch voraus, daB Auftrag-
nehmer und Bauwart auf diesem Ge-
biet ausreichende Kenntnisse und Er-
fahrungen besitzen. Aus der Praxis
heraus haben sich die im folgenden
geschilderten Details entwickelt, die
in die spatere Ausschreibung lber-
nommen wurden:

Die Felsnagel und -anker aus Beton-
stahl 420/500 RU, Stabdurchmesser
24 mm, werden versetzt angeordnet,

Abb. 3: Einsturzgeféhrdetes Mauerwerk z. T. aus Hartgestein links im Bild und z. T. aus

weichem Kalkgestein rechts im Bild

Abb. 4: Frostschaden an einer Betonfuttermauer

Abb. 5: Zusammengeklebte, bereits mit dem Raster versehene Teilansicht einer Felswand
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Abb. 6: Teilansicht eines Arbeits-
und Schutzgeristes

Abb. 7: Aufbringen der letzten Spritzbetonlage
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wobei auch deren Lange zwischen
2,00 und 4,00 m wechselt, damit
durch die Spannkraft keine Trennfla-
chen im Fels entstehen. Fir die
Kopfe der Felsnagel und -anker wer-
den Kugelkopfplatten aus Stahl
200/200 mm, 10 mm dick, mit Bund-
mutter verwendet. Anker- und Nagel-
kopfe werden vom Spritzbeton (ber-
deckt. Die Felsnagel werden im SN-
Verfahren eingebaut. Das heiBt, vor
dem Einbringen des Ankers wird das
Bohrloch vom Bohrlochtiefsten zum
Ankerkopf hin mit Zementmortel ver-
preBt. Die Felsanker werden als Kle-
beanker mit einer Haftstrecke von
Ankerldnge eingebaut und nach dem
Abbinden des Klebers mit 70 kN vor-
gespannt. Der freie Ankerteil wird
nach dem Vorspannen mit Zement-
mortel verpreBt. Das Mengenverhélt-
nis Felsnagel/Felsanker betragt
50/50. Zur flichenmaBigen Haftung
der Spritzbetonschale wird pro 2 m?
Spritzbetonflache ein Kurzanker von
50 cm Lénge eingebaut. Die 15 cm
dicke Spritzbetonschale, die in 3 La-
gen aufgebracht wird, ist mit Bau-
stahlmatten N 94 bewehrt. Die Be-
wehrung wird mit einem Halteeisen
und 3 Spreizdiibeln pro m2 befestigt.
Zur Abflhrung des Kluftwassers wer-
den vliesumhdillte Drainageschlduche
NW 80 verlegt, die durch die Spritz-
betonschale hindurchgefiihrt werden.
NaBstellen, die auf diese Weise nicht
gefal3t werden koénnen, werden nach-
traglich angebohrt.

Baudurchfuhrung

Von den 6 bisher fertiggestellten Sa-
nierungsabschnitten wurden-4 Ab-
schnitte mit einer Gesamtlange von
rund 900 m durch die Arbeitsgemein-
schaft Wix + Liesenhoff, Niederlas-
sung Stuttgart (techn. Federfihrung),
und Kronibus, Kassel, ausgefiihrt. Der
prozentmaBige Anteil der ARGE an
den bisherigen Sanierungsarbeiten
betragt rund 80%.

Einen groBen Anteil an den Baulei-
stungen nahmen die GerUstarbeiten
ein, die 3,00 bis 5,00 m von der
nachsten Gleisachse entfernt, oftmals
in Hohen bis 25 m ausgefihrt werden
muften. Die Erfahrung hat gezeigt,
daB sich fiir diese Arbeiten ein Stan-
gengertist nach DIN 4420 am besten
eignet, da es sich gut an Fels- und
Mauerwerksspringe anpassen laBt
(Abb. 6). GréBere Sanierungsab-
schnitte wurden auf etwa 50 m einge-
rustet. Das Gerlst wurde dann im
Taktverfahren entsprechend dem Ar-
beitsfortschritt vorgebaut. Bei den
Sandstrahl- und Spritzbetonarbeiten
war das Gerlst zum Schutz des Ei-
senbahnbetriebes mit einer Plane ab-
gehangt. Zum Schutz der Baustelle
wurde wahrend der Bauzeit eine
Langsamfahrstelle mit 90 km/h einge-
richtet.

Vom Gerlist aus wurden die Feis-
und Mauerwerksflachen abgerdumt
und sandgestrahlt. Das abgeraumte
Material wurde in der Regel im
Bahngraben zwischengelagert. Nur in
den obersten Wandbereichen wurde
das Material nach oben geftrdert und
anschlieBend beseitigt. Wie bereits
erwahnt, wurde nun die Anordnung
der Felsnagel und -anker festgelegt
und an der Wand angezeichnet.
Nachdem die erste Spritzbetonlage
aufgebracht war — dabei muBte die
Kennzeichnung der Felsanker und
-négel wahrend des Spritzvorganges
sofort an der Oberflache wieder mar-
kiert werden — wurden die Bohriécher
fur die Felsnagel und Felsanker mit
einem Durchmesser von 40 mm im
Drehschlagbohrverfahren hergestellt.
Danach wurden die Baustahimatten
an der Wand befestigt und die Fels-
nagel und -anker gesetzt. Zum
SchiuB wurden zwei weitere Lagen
Spritzbeton aufgebracht. Zur besseren
Haftung der Spritzbetonschale am
Fels sowie der einzelnen Lagen auf-
einander war es unerlaBlich, daB die
Felsflaichen und die einzelnen Lagen
Spritzbeton vor dem Aufbringen einer
neuen Lage abgewaschen wurden.
Gespritzt wurde im Trockenspritzver-
fahren, bei dem das Zugabewasser
erst an der Spritzdise dem Mischgut
beigegeben wird. Die Fdrderstrecke
betrug dabei bis zu 200 m. Der
Spritzbetonrickprall lag zwischen 15
und 25% (Abb. 7).



Zum |Injizieren der Auffillungen zwi-
s hen Fels und gesundem Mauerwerk
wurden Bohrungen von 1,00 m Tiefe
angebracht. Der Abstand der Bohr-
I6cher betrug in der Horizontalen
1,00 m und in der Hohe 0,50 m. Das
Einpressen des Zement/Sand-Ge-
misches (Mischungsverhéltnis 1:1) er-
folgte mit einem EinpreBdruck von
30 N/cm2. Der W/Z-Faktor lag bei
0,7-0,8. Nach Beendigung der Injek-
tionsarbeiten wurde der schadhafte
Fugenmdrtel ausgekratzt und
erneuert.

Die Gesimsabdeckplatten aus Beton
wurden ebenfalls sandgestrahlt. Be-
schadigte Platten wurden mit Spritz-
beton ausgebessert oder vollig erneu-
ert. Dabei wurden Trennfugen im Ab-
stand von 4,00 bis 5,00 m angeord-
net und mit dauerelastischer Fugen-
masse verfillt. Nach dem Abbau des
Gerustes wurde der im Bahngraben
lagernde Bauschutt (Abraummaterial,
Spritzbetonruckprall usw.) auf Bahn-
wagen verladen. Zum Herstellen des
Randweges wurde der Bahngraben
bis zur Unterkante Schotterbett mit
Kies der Kdrnung 8-32 aufgeflllt. Da
der Untergrund aus kliftigem Fels
besteht, kann das anfallende Oberfla-
chenwasser ungehindert durch den
Kies zum Boden versickern. Die zu-
letzt genannten Arbeiten konnten nur
in Nachtsperrpausen zwischen 0.00
und 5.00 Uhr ausgefiihrt werden.

Trotz der oftmals sehr beengten Ver-
héaltnisse und der nicht zu unterschat
zenden Gefahren aus dem Eisen-
bahnbetrieb wurden die Arbeiten ohne
Unfall und ohne Betriebsstérungen
termingerecht zur Zufriedenheit des
Auftraggebers Deutsche Bundesbahn
ausgefihrt.

Der Umfang der in den 4 Bauab-
schnitten ausgefiihrten Leistungen 1463t
sich durch folgende Zahlen veran-
schaulichen:

Mit den Sanierungsarbeiten wurde im
Sommer 1980 begonnen. Bis Mitte
1982 waren die 4 Sanierungsab-
schnitte fertiggestellt (Abb. 8,9). Die
Ausgaben hierflr betrugen rund

4.9 Mill. DM. In den kommenden Jah-
ren sollen die restlichen 4 Felsein-
schnitte saniert werden.

Abb. 8: Teilweise fertiggestellte Felswandverkleidung bei km 30.7 rechts der Bahn

Abb. 9: Fertiggestellter Sanijerungsabschnitt bej km 31.3 rechts der Bahn
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Schotterloser Oberbau
System ,,Rheda“
bei der Elektrifizierung der Siegstrecke

Von Dipl.-Ing. Rolf Siepmann, Bundesbahndirektion Kélin,
Dipl.-Ing. Rainer Oswald, Bundesbahnzentralamt Minchen, und
Dipl.-Ing. Andreas Menzel, Wix + Liesenhoff, NL Stuttgart

Im Rahmen des Zukunftsinvestitions-
programmes ,,ZIP* der Bundesrepu-
blik Deutschland wurde die Bundes-
bahnstrecke Troisdorf—Siegen (Sieg-
strecke) bis zum Mai 1980 fur die
Aufnahme des elektrischen Zugbetrie-
bes umgebaut. Umfangreiche Gleis-
erneuerungen und Gradientenverbes- _
serungen waren notwendig. Zur Errei-
chung des erforderlichen Lichtraum-
profils flir den elektrischen Betrieb
muBten die Sohlen der alten Eisen-
bahntunnel abgesenkt werden.

Am Beispiel der Tunnel Herchen,
Hoppengarten und Merten wird der
Einbau der schotterlosen Oberbau-
konstruktion System ,,Rheda“ erlau-
tert. Besonderes Augenmerk wird auf \

Gleislagestorungen beim Ubergang
von Betonplattengleis auf Schotter-

gleis und verschiedene Ubergangs- _,__J I

konstruktionen gelegt.

Planung und Bauleitung der Tunnel-
baumaBnahmen erfolgte durch die —
Dezernate 43 A und 45 der Bundes- —_— —
bahndirektion KoéIn. Das Bundes-

bahnzentralamt Miinchen war bera-
tend tatig. Die Bauausfiihrung erfolgte
durch eine Arbeitsgemeinschaft der
Firmen Wix + Liesenhoff GmbH, NL
Stuttgart, und Hering-Bau, Gleisbau
GmbH, Burbach-Holzhausen.

Aufgabe

Neben der Errichtung der Fahrleitung
und Stromversorgungsanlagen waren
bei der Elektrifizierung weitere um-
fangreiche Arbeiten durchzufiihren. So
muBten in den Bahnhdéfen die Gleis-
anlagen geandert werden, damit Platz
fiir die Fahrleitungsmastgassen ge-
schaffen wurde. Um die Kosten fir
die Erdfreischaltung bei der vorhan-
denen mechanischen Signaltechnik zu
sparen, wurde die Umstellung auf
moderne Dr-Technik zeitgleich vorge-
zogen und in das Gesamtprojekt
eingebunden. Einen groBen Umfang
hatten MaBnahmen zur Schaffung des
notwendigen Raumes fir den Durch-
gang der Stromabnehmer und die
Oberleitungskonstruktion. Das bedeu-
tete die Anderung oder den Neubau
von zahlreichen die Bahn Uberfiihren-
den Bricken und eine Aufweitung der
Tunnel.
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Situation

Im Bereich des ca. 47 km langen
Teilsticks der Siegstrecke liegen die
vier Tunnel

Merten 238 m
Herchen 368 m
Hoppengarten 130 m
Mauel 238 m
mit einer Gesamtlénge von 974 m

Sie wurden vor etwa 120 Jahren flr
einen zweigleisigen Zugbetrieb mit
3,50 m Gleisabstand gebaut. |hr Tun-
nelprofil reicht fiir den erforderlichen
Lichtraumquerschnitt der Elektrifizie-
rung nicht aus.

Die Strecke liegt im Siegtal, die Tun-
nel kirzen FluBschleifen ab. Das
durchérterte Gebirge wird aus Gestei-
nen des Unterdevon gebildet. In die
dicken Ton-, Sandschiefer- und
Grauwackebénke sind klein- bis mit-
telbankige harte Sandstein- und
Pflanzenschieferbdnke eingelagert.
Die Uberdeckung der Tunnelscheitel
betrdgt im Mittel 30 m. Im Bereich der
Widerlager besteht die Tunnelausklei-
dung aus Bruchsteinmauerwerk, im
GewOlbe meist aus Ziegelsteinmauer-
werk. Alle Tunnel sind teilweise, zu-
meist nachtraglich, wegen des starken
Wasserdrangs mit einer Riickenab-
dichtung versehen worden. Trotz ihres
hohen Alters ist der Zustand der
Auskleidungen noch befriedigend.

Mit Ausnahme des Tunnel Hoppen-
garten liegen alle Tunnel im Bogen
mit Gleisradien von 650 m und Uber-
hdéhungen bis 100 mm. Die Strecken-
fuhrung 148t Geschwindigkeiten zwi-
schen 80 und 100 km/h zu.

Losung

Es muBte die kostenglnstigste LO-
sung bei weitestgehender Schonung
der vorhandenen 120 Jahre alten
Bausubstanz gefunden werden. Die
an sich wiinschenswerte VergroBe-
rung des Gleisabstandes auf 4,00 m
und Schaffung eines groBeren Licht-
raumprofils schied aus, weil das die
vollstdndige Erneuerung der Tunnel-
auskleidung notwendig gemacht hatte
und sowohl den finanziellen wie auch
zeitlichen Rahmen des Elektrifizie-
rungsvorhabens gesprengt héatte. Das
erforderliche Profil konnte daher nur
durch Absenkung der Gleise unter
Beibehaltung des Gleisabstandes von
3,50 m erreicht werden. Die Absen-
kung muBte 30 cm betragen. Das
hétte bei Herstellung der vorgeschrie-
benen Schotterbettstédrke (30 cm) ein
schlieBlich der Toleranz flr die
Durcharbeitung der Gleise (10 cm)
einen Felsaushub in der Tunnelsohle
von 60 cm erforderlich gemacht. Die
schiefrige Struktur des anstehenden
Gesteins héatte einen erheblich gréBe-
ren Ausbruch mit entsprechender

Abb. 3: Rickverhéngter Gleisverbau und Ausbruchsarbeiten fiir Mittelkanal mit Hydraulik-

felsmeiBBel

Abb. 4: Einbau des neuen Mittelkanals aus
Steinzeugrohren

Abb. 5: Aufgespindelter Gleisrost mit
Langs- und Querbewehrung

Abb. 6: Vermessungsarbeiten zur Hohen- und Lagebestimmung eines Betonierabschnittes
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Abb. 7: Fertiggestellter 1. Bauabschnitt am
Westportal des Tunnels Herchen

Auflockerung zur Folge gehabt. Die
Tunnelfundamente wéaren dabei unter-
schnitten worden, was zusatzlich
teure und zeitraubende Sicherungs-
maBnahmen bedeutet hatte.

Es wurde daher eine schotterlose
Oberbaukonstruktion gewahlt. Diese
erlaubt einen um 25 cm geringeren
Felsausbruch und ergibt eine zusatzli-
che Aussteifung im Bereich der Tun-
nelfundamente (Abb. 1). Das System
.,Rheda” des schotterlosen Ober-
baues wurde 1972 auf der Schnell-
fahrstrecke Hamm — Bielefeld im
Bahnhof Rheda im Rahmen des For-
schungsprojekts ,,Erforschung der
Grenzen des Rad-Schiene-Systems”
erstmals eingebaut und erprobt.

Bei dem vom ,,Priifamt fir den Bau
von Landverkehrswegen der Techni-
schen Universtitdt Minchen entwickel-

ten und fur den Einbau in Tunneln
modifizierten System ,,Rheda” wird
ein Gleisrost aus Schienen S 54 und
Spannbetonschwellen B 70 auf einer
Ausgleichsbetonschicht mit Hilfe be-
sonderer Spindeln in die endgliltige
Lage gebracht und anschlieBend bis
zur Schwellenoberkante einbetoniert.
Den Verbund zwischen Schwellen
und Fullbeton stellt eine Langsbeweh-
rung aus 5 Stick Baustahlstaben

14 mm her, die durch in den
Schwellen befindliche Loécher gefiihrt
werden. Die Elastizitat des Schotter-
bettes wird ersetzt durch eine Ela-
stomerplatte zwischen Schwelle und
Rippenplatte. Ein besonderer Vorteil
dieses Systems liegt darin, daB3 die
Gleise in H6he und Richtung festge-
legt werden. Es entféllt daher die
beim Schotteroberbau in regelmaBi-
gen Zeitabstanden erforderliche
Durcharbeitung mit Lagekorrektur der
Gleise.

Bautermine

Die Profilfreimachung der Tunnel war
in eine zeitlich gedrangte, straffe Ge-
samtablaufplanung einbezogen; fur
Planung, Vergabe und Bauausfluhrung
standen insgesamt nur 34 Monate zur
Verflgung, fur die Planung der Tun-
nelmaBnahmen 7 Monate. In diesem
Zeitraum muBten auch die notwendi-
gen ErkundungsmaBnahmen, wie
Vermessungsarbeiten, Bohrungen,
Schirfe und Laboruntersuchungen,
durchgefiihrt werden.

Die eigentliche Bauzeit fur die Tunnel
war abhangig von der Einrichtung von
zeitweise eingleisigem Betrieb (ZEB)
flr die ca. 100 Zugfahrten pro Tag.
Die Tunnel Herchen und Hoppengar-
ten wurden, da sie innerhalb dessel-
ben etwa 5 km langen Abschnittes fur
eingleisigen Betrieb lagen, gleichzeitig

Abb. 8: Tunnel Herchen nach Beendigung der Bauarbeiten
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umgebaut; fir jedes Gleis stand eine
Bauzet von 5 Monaten zur Verfl-
gung. Der Tunnel Merten schloB sich
in der Bauzeit mit je 4 Monaten pro
Gleis an. Wahrend der Bauarbeiten
wurde im jeweiligen Betriebsgleis eine
Langsamfahrstelle mit einer Ge-
schwindigkeit von 50 km/h eingerich-
tet. Neben kleineren Sperrpausen im
Betriebsgleis untertags standen wah-
rend der nachtlichen Betriebsruhe
etwa 4,5 Stunden fir Ladearbeiten
und Transporte von Baustoffen zur
Verfligung.

Bauarbeiten

Nach dem Riickbau des Baugleises
wurden die vorhandenen Bettungs-
stoffe aufgenommen und in néchtli-
chen Sperrpausen auf im Betriebs-
gl is bereitgestelite Waggons veria-
daen Der Ausbruch der Tunnelsahle
bis auf die erforderliche Tiefe erfolgte
mit schweren Hydraulikbaggern mit
hydraulischen Felsmeieln. Mit Riick-
sicht auf den Zugverkehr im Nach-
bargleis waren Sprengarbeiten aus
Sicherheitsgrinden nicht erlaubt. Auch
der alte Mittelkanal der Tunnelent-
wasserung wurde rickgebaut. Vor
den Ausbruchsarbeiten flir den neuen
Mittelkanal wurde das Betriebsgleis
durch einen rlickverhangten Gleisver-
bau gesichert (Abb. 2). Auch der
Ausbruch fir den neuen Mittelkanal
erfolgte mit hydraulischen Felsmei-
Beln. Diese Arbeiten wurden auch un-
tertags durchgeflhrt, obwohl eine
Profilfreiheit nicht immer gegeben
war. Die Arbeiten muBten deshalb je-
weils beim Herannahen eines Zuges
unterbrochen werden. Die Baustelle
war aus diesem Grund wéahrend der
Betriebszeit mit mehreren Sicherungs-
posten besetzt (Abb. 3). Die neue
Tunnelentwasserung wurde aus
Steinzeugrohren NW 300 bis 400 mit
einem L&angsgefalle von 1:300 herge-
stellt (Abb. 4). Alle vorhandenen Rik-
kenentwésserungen der Tunnel wur-
den gefaBt und Uber Querleitungen
an den Mittelkanal angeschlossen.
Der Mittelkanal wurde mit Beton um-
mantelt. In regelméaBigen Abstanden
wurden Reinigungsschachte angeord-
net.

Vor dem eigentlichen Betonplatten-
oberbau wurde auf der Tunnelsohle
eine hohen- und fluchtgerechte Aus-
gleichsbetonschicht — bewehrt mit
einer Lage Baustahlgewebe Q 377 —
aus Beton B 25 eingebaut. Die not-
wendige Uberhohung fur die endguil-
tige Gleislage wurde bereits in diese
Ausgleichsschicht eingearbeitet. Auf
der Ausgleichsschicht wurden im Ab-
stand von ca. 60 cm die Beton-
schwellen B 70 V5 — 60 ausgelegt
und die Schienen montiert. Die
Schwellen sind an den Schwellenkdp-
fen mit Spindelléchern versehen.

In diese Spindellécher wurden Stahl-



spinde n eingedreht und mit deren
Hilfe die Gleislage in Hohe und Rich-
tung exakt hergestellt. Da die Stahl-
spindeln auf Stahlplatten 150/150 mm
aufgelegt waren, konnte der Gleis-
strang fast widerstandslos gerichtet
und danach lageméBig fixiert werden
(Abb. 5).

Wegen der begrenzten Seitenregulier-
barkeit (3 mm) und Héhenregulierbar-
keit (50 mm) des Oberbaus System
,,Rheda"” wurden an die vermes-
sungstechnische Uberwachung der
Bauarbeiten erhéhte Anforderungen
gestellt. Die Gleislage wurde vor dem
Einbringen des Fllbetons, wéhrend
des Betoniervorgangs und nach des-
sen Beendigung vom vermessungs-
techn. Dienst der BD Koln Gberprift
(Abb. 8). Nach dem Einbau der Ver-
bundbewehrung aus 5 Stiben Bau-
stahl 14 mm und einem Querstab
in jedem Schwellenfach wurde durch
elektrisches VerschweiBen und Ver-
binden zur Fahrschiene der Poten
tialausgleich hergestellt.

In der néachtlichen Betriebsruhe wurde
der endglltige Flllbeton fir die Be-
tonplatte des schotterlosen Oberbaus
abschnittsweise eingebracht (Abb. 7).
Die Transportbetonmischfahrzeuge
wurden auf Flachwagen verladen und
im Arbeitszugbetrieb zur Baustelle
gebracht. Vom hoher gelegenen Be-
triebsgleis wurde der Beton als Flief3-
beton B 25, Konsistenz K2, Kérnung
0—16 mm, direkt in die Schwellenfa-
cher eingebaut. Der Abstand zwi-
schen Ausgleichsbeton und Schwel-
lenunterkante muBte Gberall minde-
stens 50 mm betragen; dies war auch
der Durchmesser der Lécher fiir die
Langsbewehrung in den Schwellen
Mit der gewéhlten Betonzusammen-
setzung war es maoglich, in jedem
Falle eine einwandfreie Verbindung
zwischen Schwelle, Stahl und Aus-
gleichsbeton herzustellen. Der Fillbe-

ton wurde in Hohe der Schwellen-
oberkante mit Quergefélle abgezogen
und spéter abgerieben. Sobald der
Beton angezogen hatte, wurden die
Stahlspindeln um einige Umdrehun-
gen geldst, um die Bildung einer
Schwindfuge unter den Schwellen zu
verhindern. Nach dem endgultigen
Erhdrten wurden die Spindeln voll-
standig entfernt und die Spindellécher
durch Kunststoffkappen verschlossen.

Um die Oberflache des Plattenober-
baus System ,,Rheda™ zu entwéssern,
wurden in der Tunnelmitte und vor
den Widerlagern Gerinne aus Stein
zeughalbschalen NW 200 angelegt
und in regelméBigen Abstdnden zum
Mittelkanal entwassert. Fir die spate-
ren Signal- und Fernmeldeeinrichtun-
gen wurden in jedem Gleis 2 — 3 Ka-
belleerrohre einbetoniert (Abb. 8). Ge-
gen Lé&ngenausdehnung aus Tempe-
raturschwankungen in den Portalbe-
reichen wurde der Rhedaoberbau
durch die Anordnung von Endspornen
gesichert. Die Sporne verankern sich
auf eine Tiefe von ca. 2,00 m von
SOK ins anstehende Gebirge. Im
Endfeld wurde auf einer Ladnge von
10 m eine verstarkte Verbindung zwi-
schen Ausgleichsbeton und Plattenbe-
ton durch eine zusétzliche Blgelbe-
wehrung hergestellt.

Ubergangskonstruktionen

Der Ubergang von Betonplattenober-
bau zu Schotteroberbau stellt durch
den Steifigkeitssprung in der Auflage-
rung des Gleisrostes eine Storstelle
dar. Diese fihrt zu einer unglinstigen
Beeinflussung des Radlaufes und des
Fahrkomforts. Die rasche Verschlech-
terung der Gleislage fihrt zu einer
Stufenbildung. Deshalb bedarf der
Ubergangsbereich in der Regel be-
sonderer UnterhaltungsmaBnahmen.
Die entstehenden Gleislagestdrungen
kdnnen zwar nicht ganz vermieden,

durch konstruktive MaBnahmen jedoch
gering gehalten werden. Schotter auf
Erdplanum besitzt eine Bettungsziffer
von C = 0,05 bis 0,15 N/mm3, schot-
terloser Oberbau eine solche von C

0,30 N/mm3. Durch das Anwach-
sen der Bettungsziffer, verursacht
durch die geringere Einfederungsmdg-
lichkeit, wird die lastverteilende Wir-
kung der Schiene reduziert.

Zur Losung dieses Problems wurde
bereits vor mehreren Jahren versucht,
durch einen engeren Schwellenab-
stand (55 cm) einen gleichférmigeren
Ubergang von schotterlosem Gileis auf
Schottergleis zu erreichen. Mit dieser
MaBnahme konnte jedoch keine zu
friedenstellende Verbesserung der
Gleislage im Ubergangsbereich erzielt
werden.

Beim Bau der Versuchsstrecke Dach-
au—Karlsfeld wurden erstmals an den
Ubergangen Schiepp-Platten ange-
ordnet. Damit sollte bei unterschiedli-
chen Setzungen von Schottergleis
und Betonplattengleis eine groBere
Rampenlénge erzielt werden. Unter
zusatzlicher Verwendung von geeig-
neten elastischen Zwischenplatten
konnte das Verformungsverhalten
dem angrenzenden Erdplanum ange-
paBt werden. Der Ubergang selbst
wird jedoch immer problematisch blei-
ben, da an dieser Stelle der Schotter
durch die unter dynamischer Lastein-
wirkung auftretende Kornumlagerung
allmahlich absackt. Dadurch entsteht
— je nach Schienensteif gkeit — eine
Rampe mit einem mehr oder weni-
ger ausgepragten ,,Sprungschanzen-
effekt". Des weiteren erféhrt die
Schiene eine hdhere Biegebeanspru
chung. Unglnstig wirkt sich hierbei
das groBe NullsetzungsmaB im ge-
storten Bereich aus, was die Schie
nenbruchgefahr anwachsen 1aB8t. Des
weiteren ist im Bereich des Erdpla-
nums bei einem nicht frostsicheren
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Ausbau eine Gleislageverdnderung in
den Wintermonaten zu erwarten. Bei
starker Frosteinwirkung kann sich
eine Frosthebung einstellen, was
Langsamfahrstellen zur Folge haben
kann.

Weitere Versuche mit verschiedener
Ausbildung der Ubergangskonstruktion
zwischen Betonplattenoberbau und
Schotteroberbau wurden an der Sieg-
strecke durchgefuhrt. Im Gleis Trois-
dorf—Siegen (1. Bauabschnitt) wurde
der Ubergangsbereich auf einer
Lange von ca. 6 m wie folgt ausge-
bildet:
— verdichtetes Erdplanum

12 cm bitumindse Tragschicht
—15 cm verdichtete Kiestragschicht
— 30 cm Schotter.
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Im Gleis Siegen—Troisdorf (2. Bauab-
schnitt) wurden Schlepp-Platten aus
Stahlbeton B 35 eingebaut (Abb. 9):
— verdichtetes Erdplanum
- 5 cm Sauberkeitsbetonschicht B 5
— 30 cm Schlepp-Platte B 35
—4 cm aufgeklebte Gummimatte

30 cm Schotter.

Am Ostportal des Tunnel Merten be-
reitete die Ausbildung des Ubergangs
besondere Schwierigkeiten. Eiwa

16 m hinter dem Tunnelportal Uber-
guert die Eisenbahnlinie die Sieg auf
einer Stahlbriicke. Hier tritt auf kurze
Distanz eine doppelte Storstelle auf.
Der Zwischenraum zwischen Ab-
schiuBsporn und Brickenwiderlager
wurde mit Frostschutzkies aufgeflllt
und unter Zwischenschaltung einer

Magerbetonschicht von 15 cm Stérke
die Tragplatte bis zum Widerlager
weitergefihrt. Wahrend die Beweh-
rung der Gleistragplatte bis zum
Sporn zum Abbau der Temperatur-
spannungen in der neutralen Zone
verlegt ist, wurde die weiterflihrende
Platte als Briickenplatte mit 1 % Be-
wehrungsanteil (freie RiBbildung) aus-
gebildet. Dadurch wurden deckungs-
gleiche Tragsysteme verwirklicht
(Abb. 10).

Der unmittelbare Vergleich der ver-
schiedenen nebeneinanderliegenden
Ubergangskonstruktionen vom Schot-
teroberbau zum Betonplattenoberbau
kann fur zukinftige MaBnahmen echte
Erkenntnisse in technischer und wirt-
schaftlicher Hinsicht ergeben

(Abb. 11).

Andere Losungen

Im Bereich des Tunnel Mauel mit an-
grenzenden Siegbrucken wird die
Strecke nur eingleisig betrieben. Das
zweigleisige Tunnelprofil aus dem
Jahre 1860 reicht deshalb auch fir
die eingleisige elektrifizierte Strecke
aus, weil das Betriebsgleis in die
Mitte verschwenkt wurde. Dabei
wurde eine Erneuerung der Tunnel-
entwdsserung seitlich der neuen
Gleisanlage notwendig.

Die Elektrifizierung der Siegstrecke
machte auch im Bereich der Bundes-
bahndirektion Essen umfangreiche
Umbauarbeiten an den vorhandenen
Tunnel notwendig. Die erforderlichen
Profilerweiterungen, Gleisabsenkun-
gen, Abdichtungs-, Entwasserungs-
und Gleisbauarbeiten wurden im
Schonsteintunnel, Staader Tunnel,
Muhlburg-Tunnel und Niederschelde-
ner Tunnel ebenfalls von der Arbeits-
gemeinschaft Wix + Liesenhoff / He-
ringbau Gleisbau im gleichen Zeit-
raum durchgeflhrt.

Zusammenfassung

Durch das Oberbausystem ,,Rheda"
koénnen die notwendigen Felsaus-
bruchsarbeiten in der Tunnelsohle zur
Erreichung des Lichtraumprofils fur
elektrischen Zugbetrieb reduziert wer-
den. Die Grindungssohle der Tun-
nelwiderlager wird nicht unterschnit-
ten; damit ist die Standsicherheit im-
mer gewéhrleistet. Der Betonplatten-
oberbau stellt hohe Anforderungen in
bezug auf héhen- und fluchtgerechte
Lage des Gleises bei der Herstellung.
Spatere Unterhaltungsarbeiten am
Gleis wie Richten, Stopfen und wie-
derholtes Absenken konnen im Tun-
nel entfallen. Die Gleislage bleibt
dauerhaft stabil. Besonderes Augen-
merk muB den Ubergangsbereichen
zwischen Schotteroberbau und Beton-
plattenoberbau System ,,Rheda” ge-
widmet werden.



Internationale StraBenverbindung
der Sahel-Lander Obervolta und Niger
mit dem Seehafen Lomé/Togo

Von Dipl.-Kfm. Walter Draese, Wix + Liesenhoff

Weder Obervolta noch Niger verfligen
liber einen Zugang zum Meer. Beide
Lander gehodren zu den armsten der
Welt, wobei die Ausbeutung der
Uranvorkommen in der Region um
Arlit wenigstens dem Land Niger ei-
nige wirtschaftliche Entwicklungsmaog-
lichkeiten in den letzten Jahren ge-
bracht hat, die aber derzeit durch den
Preisverfall bei Uran ernsthaft gefdhr-
det sind. Um die mit der geographi-
schen Lage untrennbar verbundenen
wirtschaftlichen Schwierigkeiten we-
nigstens zu dampfen, haben sich ins-
besondere der Européische Entwick-
lungsfond und die Kreditanstalt fir
Wiederaufbau seit Jahren engagiert,
um beiden Landern einen Zugang
zum Meer zu verschaffen.

Viehtranke neben der StraBe

Deshalb wurde dem Bau einer Allwet-
ter-Trasse zwischen Niamey, der

Hauptstadt von Niger, Gber Obervolta B —

durch Togo bis zur Hauptstadt Lomé
vorrangige Prioritdt eingerdumt. Am
Bau dieser StraBe, die Uber eine Ge-
samtlange von 1200 km in etwa drei
Jahren mit durchgehender Bitumen-
decke fertiggestellt sein wird, hat
Wix + Liesenhoff wesentlichen Anteil
durch die Beteiligung an folgenden
Teilstlicken:

— Teilstick von Atakpamé nach Blitta
in Togo, etwa 80 km, Fertigstellung
1976

— Teilstlick Kanté—Mango—Grenze
Obervolta, etwa 160 km, Fertigstel-
lung 1979

— Koupela—Fada N'Gourma in Ober-

volta, Lédnge 80 km, Fertigstellung . hnitt
im Oktober 1982 f‘?'?'??' Su:aBQnabsc_nl I

— Fada N'Gourma—Piéga in Obervol-
ta, Lange 116 km, Arbeiten begon-
nen im Januar 1983

Der Niger bei Niamey

— Niamey-Torodi—Grenze Obervol-
ta/Niger bis Niamey im Niger, 125
km, in Arbeit seit Juni 1981, Fertig-
stellung voraussichtlich im April 1983.

Flr ein letztes Teilstlick zwischen
Piéga und Grenze Obervolta/Niger,
etwa 90 km, fehlt bisher die Aus-
schreibung, weil die Finanzierung
noch nicht gesichert ist. Es wird aber
mit einem Arbeitsbeginn in diesem

Jahr gerechnet.
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Koupela-Fada N'Gourma

Der Streckenabschnitt von etwa

80 km umfaBte ein Gesamtauftragsvo-
lumen von etwa 4,3 Mrd. FCFA (der-
zeitiger Kurs: 142 FCFA = 1 DM).
Die Planung wurde im Auftrag des
Europaischen Entwicklungsfond
durchgefiihrt von dem italienischen
Ingenieurbiro TECHNITAL. Die Arbei-
ten begannen im August 1982 und
wurden termingerecht fertiggestellt,
weil die urspriinglichen Planungen
ohne wesentliche Anderungen reali-
siert werden konnten. Die vorldufige
Abnahme ist erfolgt.

Niamey-Torodi—
Grenze Obervolta/Niger

Dieser Abschnitt umfaBt 125 km mit
einem Gesamtauftragswert von etwa
6,6 Mrd. FCFA. Auch dieser Teilab-
schnitt sollte urspriinglich vom Euro-
paischen Entwicklungsfond finanziert
werden. Die Planung wurde vom ita-
lienischen Ingenieurbliro TECHNITAL
erstellt. Baubeginn war im Frihjahr
1981. Nach Ubernahme der Finanzie-
rung durch die Bundesrepublik
Deutschland und nochmaliger Uber-
prifung der vorhandenen Planung
veranlaBte die KfW umfangreiche
technische Anderungen, um insbe-
sondere die Gefahrdung der Strafle
durch schwer kontrollierbare Wasser-
laufe wahrend der Regenzeit weiter-
gehend zu schutzen, als urspringlich
vorgesehen war. Diese technischen
Anderungen drohten die Fertigstellung
des Projektes Uber die Regenzeit
1983 hinaus zu verzdgern. Immerhin
wurde der Umfang der Betonarbeiten
(Brucken, Wasserdurchlasse usw.) um
mehr als 50% erweitert. Die Arbeits-
gemeinschaft Wix + Liesenhoff/Satom
verstarkte aber in erheblichem Um-
fang Gerate und Personal, so daB
nunmehr mit einer Fertigstellung nur
zwei Monate nach dem urspringlich
vorgesehenen Endtermin gerechnet
werden kann. Eine derartige Effizienz
in einer Region, in der standig
Schwierigkeiten bei der Versorgung
mit insbesondere Zement, Betonstahl,
Treibstoff und Ersatzteilen einerseits
und begrenzte Qualitat des Ortlichen
Personals andererseits zur Tagesord-
nung gehdren, wurde nur mdglich,
weil die problemlose und freund-
schaftliche Zusammenarbeit der bei-
den Arge-Partner und die vorbehalt-
lose Kooperation zwischen Unterneh-
men und drtlichen Behdrden beispiel-
hall sind.

Der nachhaltige Erfolg, den unsere
Tatigkeit in Westafrika auszeichnet, ist
Ergebnis langfristiger Kenntnis der
Arberls- und Lebensbedingungen. die
in Schwarzafrika nun einmal herr-
schen, und der Bereitschaft, sich
flexibel ortlichen Mentalitaten anzu-
passen.



Kraftwerksprojekt La Vueltosa, Venezuela

Von Ass. Dipl.-Ing. Friedrich Karl Blindow und
Dipl.-Ing. Josef Arnold, Beton- und Monierbau Ges.m.b.H.

Im Sudwesten Venezuelas (ca. 8°
nordliche Breite) am sldlichen Rand
der Andenauslaufer betreibt die staat-
liche Energieversorgungsgesellschaft
CADAFE den Ausbau der Kraftwerks-
gruppe Uribante—Caparo. Zu den drei
Ausbaustufen Uribante-~Dorados, Do-
rados—Camburito und Camburito—Ca-
paro gehdren jeweils Erddamme,
Tunnel-, Stollen- und Kunstbauten
sowie die Krafthaus-Zentralen mit ei-
ner installierten Gesamtleistung von
1275 MW. Neben der Energiegewin-
nung wird Uber die Stauseen auch
eine Kontrolle der Hochwasser er-
moglicht, die in der Regenzeit von
Mai bis November betrachtliche Aus-
maBe annehmen kdnnen,

Innerhalb der dritten Stufe ,,Camburi-
to~Caparo” erhielt die dsterreichisch-
venezolanische Gruppe AUSTROVEN,
bestehend aus den Firmen Universa-
te, Wien, Beton- und Monierbau
Ges.m.b.H., Innsbruck, und UZMACA,
San Cristébal, den Auftrag fir den
Umleitungs- und GrundablaBstollen,
Zugangstunnel und untertdgige Schie-
berkammer, die zugehorigen Kunst-
bauten fir Ein- und Auslaufbauwerk
sowie den Einlaufturm fur den Grund-
ablaBstollen.

Die Arbeiten werden unter der ge-
meinsamen technischen Verantwor-
tung von Universale und Beton- und
Monierbau durchgeflhrt; flr die kauf-
mannische Federflihrung zeichnet
Universale, Wien, verantwortlich.

Die Vertragsbauzeit betragt 25 Mo-
nate ab 4. Mai 1981, mit dem Zwi-
schentermin flr die Umleitung des
Rio Caparo zum 4. 11. 1982. Die
Angebotssumme von rd. DM 65 Mill.
wird sich u. a. aufgrund zusatzlicher
Arbeiten auf rd. DM 125 Mill. erh6-
hen.

Die wesentlichsten Leistungen
umfassen
150 000 m® Tunnelausbruch
400 000 m® Erd- und Felsaushub
95 000 m® Beton
2000 t Bewehrung

Die wichtigsten technischen Daten der
Einzelbauwerke:

Umleitungstunnel:

Lange rd. 1000 m
Ausbruchsdurchmesser 9,40 bzw.
10,00 m

Innendurchmesser 8,00 m
Ringbetonstarke 0,70 bzw. 1,00 m

Abb. 1: Fuhrpark

———————r———

Abb. 2: Wohnlager

Abb. 3: Aufbereitungsanlage flir Zuschlagstoffe
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— GrundablaBstollen:

Lange 280 m
Ausbruchsdurchmesser 5,90 m
Innendurchmesser 5,00 m
Auskleidungsstarke 0,45 m

Zugangsstollen:

Lange 450 m
Ausbruchsquerschnitt 4,50 m?
Auskleidungsstarke 0,35 m

Schieberkammer:
Ausbruch 4700 m?3
Auskleidungsstarke 0,90—1,50 m

Einlaufbauwerk mit Ubergangs-
strecke Rechteck auf Kreis, FlU-
gelmauern; Schieberflihrungen;

Einlaufturm mit Tunnelstrecke in
offener Bauweise;

Gesamthohe ca. 50,0 m ab Fun-
dierungssohle;

— Auslaufbauwerk im Grundri3 para-
belférmig gekrimmt mit Verzug von
Kreis auf Rechteck, Fundierungs-
schlitze im Fels bis 8,00 m tief.

Die Lage der Baustelle im tropischen
Urwald, fernab von jeder Zivilisation,
ohne Trinkwasser und Energie,
machte im Zuge der Einrichtungsar-
beiten zunachst umfangreiche Infra-
struktur- und VersorgungsmaBnahmen
notwendig (Abb. 1, 2):

Wohnlager fur venezolanische Arbei-
ter (240 Betten)

Wohnlager fiir européisches Personal
und venezolanische Angestellte (80
Betten)

Speisesaal flr Arbeiter und Ange-
stellte

Erste-Hilfe-Station
Freizeiteinrichtungen
Sprengstoffbunker mit Militar-
bewachung

Burobaracke fur Auftraggeber und
Arbeitsgemeinschaft

Wohnbaracke flir Bauherrn (16 Bet-
ten)

Magazine

Elektroinstallation mit Notstromaggre-
gaten mit je 270 KVA
Kiesaufbereitungsanlage fur FluB-
schotter (Abb. 3)

Zimmerei, Eisenbiegeplatz, Werkstat-
ten, Betonlabor, 2 Mischanlagen, 3
Hochturmkréne u. a. m

Von Baubeginn an stand das Projekt
wegen des auBerst knapp gesetzten
Umleitungstermines unter erheblichem
Zeitdruck.

Zur Beschleunigung der Vortriebsar-
beiten im Umleitungsstollen wurden
zusatzliche Angriffspunkte Uber einen
50 m langen Fensterstollen geschaf-
fen. Anfang Februar 1982 konnte der
Durchschlag in der Kalotte erzielt
werden.

AnschlieBend wurde die Innenschale
mit einer 12 m langen Fullround-
Schalung betoniert, wobei der letzte
Block Mitte Oktober 1982 eingebaut
werden konnte.

Zur Umleitung des Flusses Caparo
waren auch die beiden Bauwerke
Entrada (Abb. 4) und Salida (Abb. 5)
herzustellen. Die Fundierungsarbeiten
muBten im Schutze von 10 bis 14 m
hohen Hochwasserddammen errichtet
werden. Der durchldssige Untergrund
und die starken Regenfélle in der
Regenzeit zwangen zusatzlich zu
aufwendigen WasserhaltungsmaB-
nahmen. Der Rio Caparo erreichte in
der Regenzeit Wasserfilhrungen von
2000 bis 3000 m3/sec., die mit einem
raschen Anstieg des Hochwassers
verbunden waren.

Durch erhebliche Verstarkung auf der
Personal- und Geratese te (Abb. 6)
konnte der vertragliche Termin fir die
FluBumleitung auf den Tag genau
eingehalten werden. Der héchste Be-
legschaftsstand vor Umleitung betrug
rd. 500 Beschatftigte. Die venezolani-
sche Presse wuBte zu berichten, daB
das Consorcio Austroven erstmalig
bei Stollenarbeiten in Venezuela den
vorgegebenen Termin eingehalten
habe. Bis zum Jahresende 1982 wa-
ren knapp 90% der Auftragssumme



abgewickelt. Die Restarbeiten im
GrundablaB- und Zugangsstollen,
Schieberkammer und GrundablaB-Ein-
laufturm sollen Mitte 1983 beendet
werden.

SchluBbetrachtung

Auslandsbaustellen erfordern eine
sehr intensive Arbeitsvorbereitung.
Sorgféltige Gerateauswahl unter Be-
ricksichtigung der klimatischen Ver-
héltnisse, Ersatzteilbevorratung unter
realistischer Einschatzung der Trans-
portzeiten fir den Nachschub, Was-
ser- und Energieversorgung, sind nur
wenige Stichwdrter in diesem Zu-
sammenhang.

Unberechenbare Wartezeiten bei der
Zollabwicklung und schlechte Stra-
Benverhalinisse haben einen negati-
ven EinfluB auf Zeit und Kosten. Die
Versorgung bzw. Bevorratung der
Baustelle steht daher mit dem Ver-
sandproblem in direktem Zusammen-
hang.

Aufgrund fehlender Fachbetriebe, au
die man in Europa zurlickgreifen
kann, mulB3 eine Auslandsbaustelle in
der Lage sein, samtliche anfallenden
Reparaturen selbst ausfilhren zu kdn-
nen. Um dieser Aufgabe gerecht zu
werden, missen die Werkstatten mit
den entsprechenden Maschinen,
Werkzeugen und MeBgeraten bestlckt
sein.

Abb. 4: Einlaufbauwerk, im Vordergrund GrundablaBstollen und Einlaufturm

) ] Abb. 5: Auslaufbauwerk
GroBte Beachtung im Rahmen der

Arbeitsvorbereitung ist der Betontech-
nologie und Zementversorgung zu
widmen. Die klimatischen Verhaltnisse
erfordern besondere MaBnahmen zur
Begrenzung der Frischtemperatur, ei-
nen zlgigen Transport zur Einbau-
stelle und eine gezielte Nachbehand-
lung des Betons.

Die spezifischen Risiken des Aus-
landsbaues sind bei der Abwicklung
der Baustelle La Vueltosa deutlich
sichtbar geworden. Extreme klimati-
sche Verhiltnisse, Mentalitat und
Qualifikation des lokalen Personals,
mangelhafte Infrastruktur und der feh-
lende Zugriff auf Lieferanten fur Mate-
rial und Ersatzteile waren wesentliche
Einflisse, die in der Lage und Ent-
wicklung des Landes begriindet sind.
Durch den Termindruck traten die
aufgezeigten Mangel noch deutlicher
zutage. Um die Bautermine einzuhal-
ten, muBte der Einsatz von speziali-
siertem europaischem Personal und
Gerat verstarkt werden.

Fir das Consorcio Austroven hat sich
der erhohte Personal- und Gerateein-
satz zur Termineinhaltung als der
richtige Weg erwiesen, zumal der
Auftraggeber CADAFE die Bemihun-
gen durch die Vergitung von Be-
schleunigungskosten anerkannt hat.
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Preise beim Sicherheitspreisausschreiben
der Bergbau-Berufsgenossenschaft

Eine der schwierigsten Aufgaben in
der Arbeitswelt ist wohl die Verhiitung
von Arbeitsunfallen. Es verungliicken
immer wieder Menschen aus Anlés-
sen, bei denen nach dem heutigen
Stand der Technik und des Wissens
die Gefahrenquellen ausgeschlossen
sein miBten. Im Bemihen um den
Unfallschutz hat sich u. a. herausge-
stellt, daB Preisausschreiben einen
groBen Teil der Belegschaft anspre-
chen. Hierbei werden die Teilnehmer
bei der Losung der Aufgaben, die
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Schwerpunkte des Unfallgeschehens
darstellen, in wirkungsvoller, spieleri-
scher Weise auf die anstehenden
Probleme hingewiesen. Die so per-
sOnlich erarbeiteten Ergebnisse dirf-
ten dann im Gedéchtnis lange haften
bleiben und in Gefahrensituationen
sofort anwendbar sein.

An dem Preisausschreiben 1982 der
Bergbau-Berufsgenossenschaft nah-
men 99 481 Personen teil. Elf der
vielen Einsender von DH hatten
Gluck:

Zweiter Platz
far DH-FuBballer

Beim alljahrlichen Hallenturnier der
BSG Ladystar in Greven, an dem 12
Mannschaften teilnahmen, gab es
eine Reihe von interessanten Begeg-
nungen. Nach erfolgreichem Ball-
wechsel in den Vorrunden wurde die
DH-Mannschaft aus Kurl auch Sieger
in der Endrundengruppe A. Nachdem
die BSG Cordima im Endspiel in Fih-
rung gegangen war, konnten die
Deilménner eine Minute vor der Halb-
zeit den Ausgleich erzielen. In der
zweiten Halbzeit wurden auf beiden
Seiten zahlreiche Torchancen nicht
genutzt, bis Cordima sechs Minuten
vor dem Abpfiff das Siegtor schof3
(Abb.). Unsere Mannschaft konnte
deshalb nur den etwas kleineren Po-
kal nach Hause bringen. Dazu herzli-
chen Glickwunsch und flr die nach-
sten Spiele ,,Gut Schuf3*.

Hayrulla Gencer, Monopol

Dieter Kohlmann,
Ausbildung Werkstatt

Friedhelm Junge, Monopol
Bernhard Sadowski, Consolidation
Theodor Rohnert, Consolidation
Frank David, Ausbildung Bergbau
Egon Rensinghoff, Monopol
Theodor Schelte, Monopol
Banaettin Karadas, Monopol

Wil Unger, Ausbilder Bergbau
Erich Kolisko, Consolidation

Bei einer kleinen Siegerehrung (Abb.)
auf der Betriebsstelle Monopol wur-
den den Gewinnern die Preise wie

z. B. Radiowecker, Generalstabskarten
und Auto-Atlanten bei einem kleinen
Umtrunk Uberreicht.

Sprengberechtigten-
Lehrgang

Folgende Belegschaftsmitglieder
schlossen am 4. Februar 1983 den
Lehrgang fur Sprengberechtigte mit
Erfolg ab:

Manfred Arnold, Haus Aden Raub
Stanislaus Gierus, Haus Aden Raub
Wolfgang Czarkowski,

Minister Achenbach
Roland Damberg, Gen. Blumenthal
Alfred Demarczyk, Monopol
Heinrich Dolezyk, Westfalen
Hermann GeBner, Stabsstelle
Edward Gigla, Prosper IV
Norbert Ohnheiser,

SVM Neu-Monopol
Erwin Poremba, Gneisenau Raub



Betriebsversammliung

Am 14. Dezember 1982 fand im
Durchgangsheim Unna-Massen eine
Betriebsversammlung der Bereiche
Verwaltung und Maschinen- und
Stahlbau statt (Abb.). Geschéftsfiihrer
Helfferich gab den Bericht der Ge-
schéftsfuhrung Uber das abgelaufene
Jahr und dankte allen Mitarbeitern fir
die reibungslose Zusammenarbeit.
Betriebsratsvorsitzender Wei3 erlau-
terte im Bericht des Betriebsrats auch
die allgemeine und insbesondere die
tarifliche Situation im deutschen
Steinkohlenbergbau.

Versammlung
der Schwerbehinderten

Im Jahresdurchschnitt 1982 waren bei
DH 9,93 % der Beschéftigten auf
Schwerbehinderten-Arbeitsplatzen ta-
tig. Damit wird die gesetzliche Pflicht-
quote von 6% deutlich Uberschritten.
Am 10. Dezember 1982 fand in der
Kantine in Kurl eine Versammlung der
Schwerbehinderten statt (Abb.). Nach
dem Bericht des Vertrauensmannes
der Schwerbehinderten, Neve, (ber-
mittelte Geschéftsfihrer Helfferich ein
GruBwort der Geschéftsfuhrung.

Im AnschluB an den Bericht des Ar-
beitgeberbeauftragten fir Angelegen-
heiten der Schwerbehinderten, Asses-
sor Bald, hielt Reg.-Amtmann Groe-
newond vom Versorgungsamt Dort-
mund einen aufschluBreichen Vortrag
Uber Aufbau und Aufgaben des Ver-
sorgungsamtes Dortmund, dem eine
lebhafte Diskussion folgte.

Informationsabend fir
turkische Mitarbeiter

Der Vorstand der IGBE-Schacht-
gruppe Deilmann-Haniel/Siersdorf
hatte alle tlirkischen Mitarbeiter der
Deilmann-Haniel GmbH, Bereich
EBV-Aachen, zu einem Informations-
abend geladen. 57 der angesproche-
nen 80 Kollegen sind der Einladung
gefolgt. Nachdem der Vorsitzende Jo-
achim Braun in seinen Einfuhrungs-
worten auf die manchmal anstehen-
den Schwierigkeiten mit fremdsprachi-
gen Arbeitnehmern hingewiesen hatte,
folgte eine lebhafte Aussprache. Hier
wurden besonders die innerbetrieb:
lichen Probleme in der Zusammenar-
beit mit Vorgesetzten und Kollegen
angesprochen. Auch Gber den tarif-
lichen Bereich wurde diskutiert und es
konnten manche Fragen geklart wer-
den (Abb.). Nachdem in gemutlicher
Runde beim alkoholfreien Umtrunk
noch ein Heimatfilm in turkischer
Sprache gezeigt wurde, endete die
Zusammenkunft mit dem Wunsch,
diese Gesprachsrunden fir tirkische
Arbeitnehmer fortzusetzen.

-l Ty
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Personliches

Hans Carl Deilmann wurde 60 Jahre alt

Der Vorsitzende unseres Aufsichts-
rates, Dipl.-Berging. Hans Carl
Deilmann, vollendete am 3. Mérz das
60. Lebensjahr.

in den 50er Jahren war in weiten Be-
reichen der Industrie die Aufgabe ge-
stellt, Regeln alter Handwerkskunst
durch modernes ingenieurmasiges
Denken zu erganzen.

Hans Carl Deilmann Ubernahm nach
AbschluB seines Studiums an der
Technischen Hochschule in Aachen
zunéchst die Modernisierung des
Tiefbohrwesens. Wahrend eines lan-
geren Aufenthaltes in den Vereinigten
Staaten von Amerika machte er sich
in erster Linie mit den neuesten Me-
thoden der Tiefbohrtechnik und der
Erdgastrocknung vertraut. Im Jahre
1956 wurde aufgrund seiner Anre-
gung die erste Bohranlage aus den
Vereinigten Staaten von Nordamerika
beschafft.

in den 60er Jahren widmete Hans
Carl Deilmann den gréBten Teil seiner
Arbeitszeit der Bergbauabteilung in
Dortmund-Kurl. Zusammen mit der
Mannschaft, die heute dort bei Deil-
mann-Haniel tatig ist, flihrte er neue
bergbauliche Verfahren ein, was an-
gesichts der schwierigen Lage des
Bergbaus gerade damals nicht ein-
fach war. Der erste Hydro-Lader
wurde unter seiner Mitwirkung ge-

schaffen. Der erste Einsatz einer
Vollschnittmaschine in Dortmund und
spater beim Oker-Grane-Stollen
wurde von ihm vorbereitet und akqui-
riert. Nach der Grindung von Deil-
mann-Haniel im Jahre 1968 Uber-
nahm Hans Carl Deilmann den Vor-
sitz im Aufsichtsrat unserer Gesell-
schatft.

Auch viele andere Gremien machen
sich die Kenntnisse und Erfahrungen
von Hans Carl Deilmann zunutze.
Erwahnt sei seine Tatigkeit als Vorsit-
zender des Vorstandes des Wirt-
schaftsverbandes Torfindustrie, Han-
nover, Mitglied des Beirates der
Deutschen Gesellschaft fur Moor- und
Torfkunde, Hannover, Mitglied des
Vorstandes der Wirtschaftsvereinigung
Bergbau, Bonn, Mitglied des National-
komitees flir den 11. Welt-Erdol-
KongreB, Mitglied des Deutschen
Nationalen Komitees der Weltenergie-
konferenz und der Internationalen
Kommission fiir groBe Talsperren.

Den vielen Glluckwlnschen von
Freunden und Mitarbeitern schlieBen
sich die Mitarbeiter von Deilmann-
Haniel mit einem herzlichen Glickauf
an.

Jubilden

25 Jahre bei Deilmann-Haniel

Hauer Heinz Feistel
Herne, 18. 11. 1982

Techn. Angest. Josef Houbor
Diren, 18. 11. 1982

Elektro-Fahrhauer Johann Schmidt
Gronau, 12. 12. 1982

Lohnbuchhalter Kurt Beeker
Oberhsn.-Sterkrade, 15. 12. 1982

Prokurist und Leiter

der Schachtbauabteilung
Ekkehard Schauwecker
Kamen-Methler, 1. 1. 1983

Lohnbuchhalter Josef Plum
Siersdorf, 1. 1. 1983

Kolonnenflhrer Jurgen Warda
Dortmund, 10. 1. 1983

Kolonnenflihrer Franz Zaremba
Gelsenk.-Buer, 13, 1. 1983

Techn. Angest. Klaus Leuschner
Geilenkirchen, 14. 1. 1983

Betriebsfliihrer Hans Dobert
Lehrte, 1. 2. 1983
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Aufsichtshauer Hilarius Licker
Walsum-Wehofen, 3. 2. 1983

Hauer Werner Lehmann
Dortmund, 3. 3. 1983

Kolonnenfuhrer Ludwig Grassle
Alsdorf, 7. 3. 1983
25 Jahre bei Wix + Liesenhoff

Maurer-Polier Gerd Neuhaus
Hattingen, 1. 1. 1983

Bauvorarbeiter Karl-Heinz Lutz
Bochum, 1. 1. 1983

Geburtstage

60 Jahre alt
Deilmann-Haniel

Kaufm.-Angestellter Helmut Arnold
Kamen-Methler, 28. 11. 1982

Steiger Rudolf Borns
Kleinelbe, 7. 1. 1983

Kaufm.-Angest. Erwin Meierjohann
Dortmund, 9. 1. 1983

Elektr.-Vorarbeiter Glinter Nlsken
Dortmund, 19. 1. 1983

Sekretarin Margarete Theis
Kamen-Methler, 20. 1. 1983

Kolonnenfiihrer Gerhard Oschmann
Bergheim-Kenten, 30. 1. 1983

Sekretarin Johanna Wiedenstritt
Castrop-Rauxel, 26. 2. 1983
Gebhardt & Koenig
Sekretarin Lieselotte Becker
Essen, 16. 1. 1983

Wix + Liesenhoff

Dreher Herbert Ebenhofer
Dortmund, 25. 12. 1982

Schachtmeister Heinz Brommert
Olfen, 27. 3. 1983

50 Jahre alt

Deilmann-Haniel

Hauer Miliaim Beciri
Bergkamen, 15. 11. 1982

Hauer Ewald Neve
Buckeburg, 21. 11. 1982

Berg.-Ing. Karl Lange
Grossrossein, 21. 11. 1982

Hauer Hueseyin Tuncer
Essen, 22, 11. 1982

Facharbeiter Rudolf von Tecklenburg
Dortmund, 23. 11. 1982



Hauer Hermann Kummer
Baesw.-Setterich, 30. 11. 1982

Masch.-Hauer Horst Wendler
Dortmund, 1. 12. 1982

Hauer Wilhelm Bohm
Hamm-Heessen, 2. 12. 1982

Kolonnenflhrer Karl Rehwald
Linen-Gahmen,. 2. 12. 1982

Kolonnenfihrer Georg Hammerlein
Dortmund, 10. 12. 1982

Metallfacharbeiter Hans Hamczyk
Dortmund, 15. 12. 1982

Hauer Erwin Morhofer
Gelsenk.-Buer, 20. 12. 1982

Dipl.-Ing. Paul Adams
Recklinghausen, 22. 12. 1982

Kolonnenfiihrer Karl Mahl
Dortmund, 28. 12. 1982

Kolonnenflinrer Salvatore Furcas
Ubach-Palenberg, 28. 12. 1982

Fahrhauer Erich Kolisko
Bochum, 29. 12. 1982

Hauer Hakki Aksoz
Aldenhoven, 30. 12. 1982

Hauer Tahsin Cengiz
Herne, 1. 1. 1983

Hauer Friedrich-Karl Neidhardt
Bergk.-Weddinghofen, 1. 1. 1983

Steiger Heinrich Kaczmarczyk
Alsdorf, 2. 1. 1983

Hauer Ali Karatas
Kamen, 8. 1. 1983

Hauer Karl Mittendorfer
Lippetai-Lippborg, 11. 1. 1983

Hauer Hans Wittmann
Hamm, 18. 1. 1983

Metallfacharbeiter Franz Czylok
Dortmund, 18. 1. 1983

Metallfacharbeiter
Hans-Joachim Kubisty
Kamen-Methler, 21. 1. 1983

Steiger Josef Kazimierek
Dortmund, 23. 1. 1983

Dipl.-Ing. Helmut Schoknecht
Waltrop, 31. 1. 1983

Kolonnenfilhrer Franz Zaremba
Gelsenk.-Buer, 1. 2. 1983

Fahrhauer Heinrich Herzog
Baesweiler, 1. 2. 1983

Hauer Milan Kostic
Bergkamen, 3. 2. 1983

Hauer Lothar Schreiner
Brambauer, 5. 2. 1983

Abteilungsleiter Friedrich Kerckhoff
Kamen-Methler, 8. 2. 1983

Kolonnenflihrer Mehmet Atalay
Kamen, 10. 2. 1983

Masch.-Fahrhauer
Johannes Kowalewicz
Hamm, 13. 2. 1983

Kolonnenfiihrer Valent Prosenjak
Baesweiler, 14. 2. 1983

Betriebsfuhrer Philipp Meyer
Bochum, 15. 2. 1983

Transportarbeiter Mustafa Dilek
Gelsenk.-Horst, 17. 2. 1983

Geschéaftsfiihrer Karl-Heinz Brimmer
Frondenb.-Strickherdicke, 21. 2. 1983

Hauer Ewald Kurek
Castrop-Rauxel, 22. 2. 1983

Fahrhauer Heinz Hoppe
Ubach-Palenberg, 23. 2. 1983

Hauer Mehmet-Sami Sahin
Linen, 3. 3. 1983

Hauer Ismail Oruc
Bergk.-Runthe, 4. 3. 1983

Kolonnenfihrer Wilhelm Meurer
Duisburg-Hamborn, 7. 3. 1983

Gebhardt&Koenig

Hauer Hans Thieme
Gelsenk.-Buer, 4. 12. 1982

Hauer Heinrich Zbiera
Westerholt, 29. 1. 1983

Hauer Glnter Steiche
Wesel, 2. 2. 1983

Blindschachtmaschinist Heinz Meretzki
Gelsenk.-Buer, 2. 2. 1983

Hauer Franz Gonstala
Recklinghausen, 9. 2. 1983

Hauer Max Alfs
Marl, 10. 2. 1983

Obersteiger Dieter Neumann
Schermbeck, 13. 2. 1983

Kolonnenflinrer Johannes Muller
Bottrop, 23. 2. 1983

Hauer Wolfgang Huscher
Bergkamen, 26. 2. 1983

Hauer Walter Schupelius
Moers, 26. 2. 1983

Wix + Llesenhoff

Werkpolier Willi Frey
Saarwellingen, 4. 12. 1982

Verbaumineur Muzafir Bubic
Stuttgart, 16. 2. 1983

Baufuhrer Johannes Wesselmann,
Dortmund, 23. 3. 1983

Timmer-Bau

Baufacharbeiter Willem Dierks
Osterwald, 22. 2. 1983

Baufacharbeiter Johann Beernink
Nordhorn, 5. 4. 1983

Beton- und Monierbau,
Innsbruck

Geschaftsfuhrer Alois Mikl,
Innsbruck, 18. 3. 1983

Silberhochzeiten

Deilmann-Haniel

Kolonnenfihrer Hans Wirsdorf
mit Ehefrau Marlanne geb. Deiner
Gangelt, 14.12. 1982

Kolonnenfliihrer Bernhard Hibner
mit Ehefrau Ingrid geb. Bohnsack
Linnich, 20. 12. 1982

EheschlieBungen

Deilmann-Haniel

Hauer Sebahattin Uzun
mit Uta Heuer
Dortmund, 5. 11. 1982

Hauer Dumitru Mindruti
mit Djurdjija Radulovic
Samarinovac, 17. 11. 1982
Gebhard & Koenig

Hauer Manfred Huhn
mit Theda Fiedler
Werne, 22. 10. 1982

Hauer Hans-Jurgen Zenker
mit Martina Heyduk
Gelsenkirchen, 26. 11. 1982

Neubergmann Wolfgang Inhestern
mit Siegried WeBels,
Reken, 7. 1. 1983

Geburten

Deilmann-Haniel

Hauer Dursun Erdogan
Kader, Lunen, 1. 11. 1982

Hauer Klaus Helfer
Sascha, Dortmund, 10. 11. 1982

Hauer Orhan Bektas
Hafice, Dortmund, 23. 12. 1982

Hauer Muhsin Tan
Hiseyin, Dortmund, 5. 2. 1983

Hauer Izzet Dogru
Sevgi, Linen, 12. 2. 1983

Neubergmann Muhittin Oezdere
Suat, Dortmund, 14. 2. 1983

Dipl.-Ing. Thomas Oellers

und Sekretarin Christa Oellers
Dominik, Dortmund, 1. 3. 1983
Gebhardt & Koenig

Hauer Ali Ozdemir
Ali, Bergkamen, 24. 10. 1982

Hauer Tevfik Ulu
Abdurrahman, Gelsenk., 15. 11. 1982
Wix + Liesenhoff

Verbaumineur Heinz Richter
Carlo, Bochum, 18. 10. 1982
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